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Rino Poletti 8. 


¿Habrá existido en el mundo uh avión 


_de transporte que después de haber 


cumplido 51 afios desde su-nacimiento, se 
encuentre todavía en vuelo? Sólo el noble 
y robusto DC-3/C-47 puede responder 
otirmativamente a esta pregunta, ya que 
aún presta servicios en varias fuerzas 
aéreas y compañías de aviación y... pare- 
ce que lo hará durante. muchos años más. 

Las pasadas cinco décadas se en- 
cuentran cargadas de grandes aconteci- 
mientos e innumerables anécdotas, todas 
relacionadas con la aparición de este 
avión que, de un modo u otro, cambió en 
forma muy favorable la historia de la na- 
vegación y transporte aéreo en el mundo. 

La historia del DC-3 comienza con su an- 


. tecesor, el DC-2, que fue empleado por 


aerolíneas comerciales y algunos de los 
225 construidos participaron en opera- 
ciones militares. Uno de los 14 aviones 
DC-2 adquiridos por KLM en 1935, fue ven- 
dido a la ABA Swedish Airlines de Suecia, 


. y después de un tiempo fue adquirido por 


el Conde Carl Gustav von Rosen de Finlan- 


dia. 


-EL DC-3/C-47 


en acción 


La guerra que se avecinaba y la necesi- 
dad de aviones que su país experimenta- 
ba, no lo hicieron vacilar para facilitárselo 
a la Fuerza Aérea, tal como lo había 
hecho su padre en 1918 con un avión Mo- 
rane Parasol. Este DC-2, con el distintivo 
Hanssin Jukka inscrito en su nariz, una 
ametralladora instalada en el dorso del 
fuselaje y dos docenas de bombas instala- 
das bajo el fuselaje; despegó rumbo a su 
objetivo, un campo aéreo ruso. Una vez 
sobre el aeródromo, el DC-2 lanzó su car- 
ga. Los resultados de la única misión de 
bombardeo de este avión nunca se cono- 
cieron; sus tripulantes sólo recuerdan que 
en el viaje de retorno, uno de los motores 
se detuvo debido a las bajas temperatu- 
ras reinantes. No obstante, lograron 
aterrizar sin novedad y sorprendidos por- 
que ningún avión ruso los hubiera inter- 
ceptado en la ruta. 

Otros DC-2 fueron empleados por la US 
Navy, Marine Corps, US Army, Air Force y 
Army Air Force. 

Durante la Segunda Guerra Mudial, en 
Suifu, China, aviones japoneses atacaron 


= A Nh, 
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el aeródromo donde se encontraba esta- 
cionado un DC-3. Una bomba atravesó su 
ala derecha, hizo explosión bajo ella y la 
pulverizó. Se necesitaba en forma urgente 
hacer volar de nuevo este avión, pero no 
existía un ala de DC-3, en todo Hong- 
Kong; aunque sí había una perteneciente 
a un DC-2, muy similar, pero con 1,5 m 
menos de longitud que la del DC-3. Des- 
pués de un corto vuelo de prueba, el 
avión puso rumbo a Chungkin, donde es- 
peraban sus importantes pasajeros, para 
luego continuar sin contratiempos al aero- 
puerto de Hong Kong. Sólo se necesitó 
que le fijaran en un lado del volante de 
control, una pesada llave: stillson, para 


corregir la tendencia de virar hacia el lado ' 


contrario. Después del viaje, el avión fue 
muy popular con su nueva designación 
DC-2'%. 

En otra ocasión, durante la Segunda 
Guerra Mundial, ህበ ር-47 que realizaba un 
vuelo cerca de los Himalayas fue 
sorprendido por dos cazas japoneses. El 
piloto al verse perseguido por los aviones 
Zero, descendió rápidamente por entre 
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Kamikaze, igual que en 
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Durante la Segunda 
Guerra Mundial, un 
avión A6M Zero embis- 
tió la parte posterior de 
un avión C-47 arrancán- 
dole casi todo el plano 
vertical con su timón. El 
“avión Kamikaze” cayó 
a tierra destruyéndose 
completamente, 
mientras que el C-47 
pudo retornar a su base 
sin contratiempos. 


En otro acontecimiento 
durante la guerra, un 
piloto japonés después 
de varios frustrados in- | 
tentos por derribar un 
C-47 optó por estrellar- — 
se contra la parte 
central del fuselaje. El 


el caso anterior, cayó a 
tierra convertido en una 
bola de fuego. Este C-47 
prosiguió el vuelo de 
vuelta a su base donde 
aterrizó satisfacto- 
riamente. 


En 1957 un DC-3 perdió 
más de 3 metros de su 
ala al impactar ésta la | i 
ladera de un cerro. No W 
obstante, el avión llegó E 
a su destino con sus 23 

pasajeros y tres tripu- 

lantes con sólo dos mi- 

nutos de atraso. 
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C-47 Skytrain de la FACH en un vuelo de rutina: 


las montañas, tratando de evadirlos. Des- . 


pués de un frustrado intento por derri- 
barlo, un caza decidió atacarlo al estilo 
kamikaze. El piloto del C-47 se percató de 
la maniobra del Zero y aceleró al máximo 
para evitar la colisión. El caza japonés 
logró impactarlo en el plano vertical de 
cola, pero el Zero, sin control, fue a 
estrellarse contra un cerro, convertido en 
una antorcha, mientras que el C-47 sin su 
timón, pudo continuar en vuelo y llegar a 
su destino. En su fuselaje se marcó una 
bandera de “victoria” como lo hacían los 
cazas por derribos de aviones adversa- 
rios. 

Después de la guerra, un avión C-47 se 
encontraba efectuando un vuelo de ruti- 
na, transportando leche durante el histó- 
rico "puente aéreo” organizado por 


EE.UU. de N.A. para llevar alimentos y 


combustible y medicinas a los habitantes 
de Berlín. El avión era gobernado por el 
piloto automático debido a la neblina 
reinante. A bordo se encontraban sus tres 
tripulantes: el piloto, copiloto, ingeniero y 
Willie, un pequeño perrito del ingeniero. 
Como era costumbre, Willie siempre se 
quedaba dormido en el tablero del nave- 
gante. — 

Repentinamente, los dos motores del 


Douglas C-47 de la FACH abasteciendo de 
víveres a colonos de la zona austral 
(1976). 


avión se detuvieron; las manos del piloto 
y del copiloto movieron todos los interrup- 
tores y controles, tratando de ponerlos en 
marcha. Lograron hacerlo sólo por esca- 
sos segundos para volver nuevamente al 
silencio. Esta situación se repitió varias 
veces y el avión seguía perdiendo altura, 
obligando a sus tripulantes a abandonar 
el avión. Uno a uno fueron lanzándose en 


paracaídas, dejando a bordo la carga y al 


-pobre Willie que dormía plácidamente. 


Mientras los tripulantes flotaban en me- 
dio de la neblina, podían oír al avión ale- 
jarse, al mismo tiempo que sus motores 
tosían y callaban. : 

Momentos más tarde, un grupo de cam- 
pesinos que trabajaba en el campo, es- 
cucharon el paso de un avión sobre los ár- 
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techo de servicio 6.000 ህን alcance de 
1.700 km, capaz de transportar como mí- 
nimo 12 pasajeros más su tripulación y 
con un peso total de 6:400 kg, entre otras. 
Si, ‹ : señor Douglas llevó la car- 
de la 2 መሎ.” A lin E 7 t Sk ፡ is taa sú casa y después de leerla muchas 
del aeropuerto. municipal de Prescott para ' me veces, se fue a dormir tranquilamente, 
fectuar un vuelo de rutina a Phoenix, . _ porque ya tenía la respuesta al pedido de 
re TWA. Apenas diez meses después el 
avión construido por la compañia Douglas 
a su “roll-out”. Era el DC-1 cuyo vuelo 
de prueba lo efectuó el 1° de julio de 
Todo empezó: en la mañana del día 5 de - 1933. 

1932, erango Ronal W. Las pruebas efectuadas al DC-1 para su 
$ evaluación fueron muy duras, pero de- 
mostró sobrepasar lejos las=característi- 
cas exigidas por TWA. La producción 
rdenada de inmediato con la designa- 
ción DC-2, por cuanto era 60 cm más largo 

_ que el prototipo y podía transportar 14 pa- 
~~ sajeres. En agosto de 1934, Douglas ini- 


‘ 


መው. 


El Douglas C-47 fue el principal avión ል Pa de la aa Aa de Chile e entre 
1946 y el inicio de la década del 80. 


ciaba la entrega de estos aviones a la 
TWA. No tardaron mucho en llegar a la 
compañía pedidos de este avión, prove- 
nientes de las más importantes aerolíneas 
de EE.UU. y de Europa, ya que ningún 
avión lo igualaba. TWA se había trans- 
formado en la linea preferida de los pa- 


sajeros. 

Mientras tanto, American Airlines para 
competir quiso ofrecer a sus pasajeros 
una nueva ventaja, la de viajar durmiendo 
cómodamente (como lo hacian algunas 
otras líneas aéreas); pero también viajan- 


do a la velocidad -n De- 2, cosa que nin- 


quiera ‘el avión estaba diseñado. Más de 


ree መ Airlines. llamó por teléfono a 
Douglas y le p mió si podia 

mar el DC-2 en un avión dormitorio. Dou- 
glas contestó: “Apenas estamos 
Bi ro las órdenes del ሀር-2" 


-compra multimillonaria y ni si- 


400 ingenieros y dibujantes se dedicaron 


al proyecto y unos 3.500 planos dieron for- 


ma al nuevo avión cuyo modelo fue some- 


-tido a 300 pruebas en el túnel aerodinámi- 


co. Finalmente, el 17 de diciembre de 


1935, el avión pedido por A.A. y cons- 


truido por Douglas bajo la designación de 
“DC-3", efectuaba su “roll-out” y su pri- 
mer vuelo de prueba. Podia llevar 14 lite- 
ras en su configuración Skysleeper, 
transportar 21 pasajeros sentados. 

Este nuevo avión entró en servicio en 
junio de 1936. Desde entonces, su próduc- 
ción continuó hasta el inicio de la Segunda 
Guerra Mundial, totalizando 803 unida- 
des; 500 de ellas fueron traspasadas por 
las compañías aéreas a las fuerzas arma- 
das de EE.UU. 
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Izquierda: Vista del panel principal con los 
instrumentos de vuelo de la cabina de un 
Douglas DC-3. 


Derecha: C-47 perteneciente a la Armada 
de Chile. 


Monthan, EE.UU., donde estuvieron en es- 
pera de ser adquiridos por algunas aerolí- 
neas, fuerzas aéreas extranjeras, o corta- 
dos en trozos, para convertirse en lingo- 
tes de aluminio. Pero el destino de estos 
aviones no era permanecer en tierra por 
mucho tiempo. En junio de 1948, los rusos 
cerraron todas las rutas terrestres de ac- 
ceso a la capital de Alemania, Berlín, de- 
jando aislados a dos millones de habitan- 
tes. A través de tres rutas aéreas permiti- 
das, de apenas 20 millas de ancho, EE.UU. 
e Inglaterra planificaron un puente aéreo 
con aviones C-47 y C-54, para llevar ali- 
mentos, combustible y medicamentos, a 


La versión militar del DC-3 fue ordena- 
da en septiembre de 1940, con la designa- 
ción de “C-47". En diciembre de 1941, sa- 
lían de la Planta Douglas, los primeros 
C-47 del primer pedido de 147 unidades, 
iniciando en ese momento su participa- 
ción en la guerra. 

La producción aumentó rápidamente 
hasta llegar durante un tiempo a razón de 
1,8 unidades por hora. Durante el conflic- 
to, el C-47 fue empleado por las fuerzas 
armadas de: EE.UU., Inglaterra, Austra- 
lia, Japón, Rusia, Nueva Zelanda, Sudéfri- 
ca y Canadá. 

Muy difícil sería enumerar en esta bre- 
ve reseña histórica, todas las operaciones 
en las cuales participó el C-47, durante la 
Segunda Guerra Mundial. Las más desta- 
cadas comienzan con el transporte de sol- 
dados y equipos a China desde la India, 
volando a través de los Himalayas, con las 
peores condiciones de tiempo y muy cerca 
de las líneas enemigas. Luego participó 
en el norte de Africa (1942) e Italia. 

Después de operar como remolcador de 
planeadores y transporte de paracaidis- 
tas, transportaba, además, abastecimien- 
tos y evacuaba a los heridos. 

El día "ሀ", 6 de junio de 1944, unos 
1.000 aviones C-47 participaron en la inva- 
sión a Europa, remolcando grandes pla- 
neadores cargados con infantes y 
equipos, como también lanzando tropas 
en paracaídas. En las primeras 50 horas 
de la invasión, más de 60.000 soldados 
con sus equipos fueron aerotransportados 
a la zona de combate. En la invasión a Ho- 
landa (Operación Market Garden), parti- 
ciparon 1.546 aviones C-47 y 478 planea- 
dores, los que transportaron 30.481 infan- | 
tes, 1.001 vehículos, 463 piezas de artille- 
ría y 3.559 toneladas de abastecimientos. 
Las pérdidas fueron en esa ocasión 35 
aviones y 13 planeadores. 

Al término de la guerra, muchos C-47 
fueron a dar al depósito de Davis- 


4. Douglas C-47 Skytrain. 
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See DIB: Miguel Osses 87 
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los aislados habitantes. Más de 100 
aviones C-47 participaron en esta opera- 
ción, transportando miles de toneladas de 
abastecimiento. - 

Durante la campaña en Malasia (junio 
de 1948 - julio de 1960), los “Dakota” lan- 
ás de 1.000 tonela- 
jerzas federales 
atían a las 


guerrillas. 
Durante la guerra 
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Douglas C-117D (Super DC-3) del Cuerpo de Marina de los Estados Unidos. Empleaba motores Wright R-1820—80 de 1.475 Hp c/u. | 


ticipó evacuando personas durante la in- 
vasión norcoreana y más tarde aerotrans- 
portando contingente y lequipos a Pyong- 
yang. Evacuó desde la ciudad de Hagaru 


_ a 4.689 infantes que se encontraban ro- 


deados. 

La gran versatilidad del Douglas C-47 
también lo llevaría a la guerra de Vietnam 
(1963-1974). En este conflicto operó princi- 
palmente como transporte y artillado 
(gunship), (C-47 y AC-47). Este último es- 


El peso y la resistencia aerodinámica de los grandes flotadores del 
- Douglas XC-47C influyeron negativamente en sus performances y pa- 
ra mejorar las condiciones de despegue emplearon impulsores JATO. 
Sólo se fabricó un prototipo. 


taba dotado de tres minicañones, General 
Electric de 7.62 mm, y lanzabengalas para - 
iluminar los objetivos en las operaciones 
nocturnas. Pero no sólo en la guerra el 


C-47 fue operado con éxito; también va- — 


rias líneas aéreas lo emplearon en sus ru- 

tas a través de casi todo el mundo. 
Algunos C-47 sirvieron como aviones 

experimentales; otros, en cambio, partici- 


paron en importantes expediciones, como ም 


la operación High Jump que tuvo como 


ከር ው መ) ግ i 
sige E i 


2-5: መሕ 


useo Nacional Aeronáutico de Chile. 


Aviones Douglas C-47 de la Fuerza Aérea de Paraguay. 
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objetivo la exploración del continente an- 
tártico. Participaron en ella unos 4.000 
hombres 13 buques y 26 aviones, de los 
cuales, seis eran Douglas R4D-5 (versión 
naval del C-47). El 31 de octubre de 1956, 
otro R4D de la Marina de los EE.UU. aterri- 
zaba por primera vez en el Polo Sur. En los 
dos lados exteriores de la cabina de man- 
do llevaba la leyenda: “Qué será, será”. 
Después de permanecer 49 minutos sobre 
la superficie con 58% C bajo cero, los mo- 
tores rugieron al máximo de potencia, pe- 
ro nada pasó. Los skies estaban congela- 
dos y pegados en el hielo. Cuatro cohetes 
JATO no fueron capaces de moverlo. En 
vista de la crítica situación, el comandan- 
te de la misión ordenó la instalación de 11 
botellas más en grupos de 4, cuatro y tres. 
Instantes después, el R4D se elevaba 
sobre la helada superficie, dejando atrás 
una nube de hielo y humo. Posteriores ex- 
pediciones antárticas norteamericanas 
fueron llevadas a cabo con aviones R4D 8, 
versión con fuselaje 2 m más largo y con 
motores Pratt and Whitney de 1.450 HP 
c/u. Esta versión fue redesignada en 1962 
como C-117 D y estuvo operativa en la US 
Navy hasta fines de la década del 60. El US 
Army los empleó hasta 1972. 

En 1977, una compañía norteamericana 
dispuesta a no dejar que más de 1.000 
aviones C-47 (que aún estaban en vuelo) 
quedaran en tierra por falta de repuestos 
para sus motores, diseñó e instaló tres 
motores turbohélice Pratt and Whitney de 
1.174 shp cada uno, en un C-47. Esta aero- 
nave efectuó su vuelo inaugural en no- 
viembre de 1978. Con tres motores tur- 
bohélice mucho más livianos que los dos 
motores a pistón radiales que lleva el ori- 
ginal, las características mejoraron 
mucho más. Este tri-turbo-3, como fue 
bautizado, puede transportar 5.443 kg de 
carga, es decir, 2.443 kg más que su ante- 
cesor. Su velocidad aumentó a 370 km/h, 
su alcance a 4.345 km o 5.150 km con dos 
motores. 

En la actualidad, existen unos 600 DC- 
3/C-47 en condiciones de vuelo en el mun- 
do; algunos ya están en museos y otros 
están convertidos en restaurantes. Como 
dato curioso, existe en EE.UU. una pe- 
queña compañía que opera este avión pa- 
ra “viajes sentimentales”, es decir, trans- 
porta a sus pasajeros cómodamente al pa- 
sado y a su destino, ya que a bordo del 
avión, tanto sus adornos como sus tripu- 
lantes están vestidos con uniformes de la 
década del 40, y una película en su inte- 
rior exhibe la historia de este famoso 
avión que se niega a acogerse a un mere- 
cido descanso, después de haber volado 
más de 50 años. 


La compañía Specialized Aircraft modificó 


un C-47 instalándole tr tores turbo- 
hélice para prolongar | il de este 
avión. 
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Vista esquemática del avión Douglas C-47 Skytrain emplea- 
do por la FACH. 
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Fríturbo-3 con motores turbohélice Pratt & Whitney de 1.174 Hp. 
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Difícilmente exista en el mundo un 
avión al cual se le hayan dedicado tantas 
páginas para elogiar sus cualidades, du- 
rante tantos años. No podemos olvidar 
que el Douglas DC-3 cumplió cincuenta y 
un años desde su primer vuelo realizado 
en 1936. 

La producción total de este magnífico 
aparato supera largamente las 10. uni- 
dades, de las cuales hoy en día más de 
500 aviones permanecen en vuelo en al- 
gunas líneas aéreas o fuerzas armadas 
del mundo. En nuestro país, las cinco pri- 
meras unidades, versión C-47, comienzan 
a llegar en el año 1946; posteriormente, 
arriba un DC-3 que fue destinado al uso 
del Presidente de la República. Este avión 
recibió, inicialmente, la matrícula 901, la 
que fue cambiada, posteriormente. Se co- 
locó bajo la cabina del comandante del 
avión, en el fuselaje, el escudo de Chile y, 


na desértica. 
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A año 1952, fecha en que los C-47 y DC-3 se 


Dos vistas correspondientes al C-47 N° 968 operado por la FACH con camuflaje para ze- 


C. Cáceres G. 


popularmente, fue conocido como “El Ca- 
nela”. 

La primera partida llegada al país era 
de color aluminio natural con el timón 
azul, esquema que se mantuvo hasta el 


intaron de color blanco en la zona supe- 
ior del fuselaje, y de color gris la parte 
inferior del mismo, incluidas las alas. La 
separación de ambos colores se obtenía 
pintando un rayo de color azul que re- 
corría todo el largo del fuselaje. En sus úl- 
timos años de vida operacional, en 1978, 
los aviones destacados en el norte reci- 
bieron un camuflaje que comprendía la 
zona inferior de color celeste y la superior 
en dos tonos, uno color café arena y el 
otro tono era ligeramente rosado. 

Durante su trayectoria de servicio en la 
FACH, el C-47 realizó numerosas acciones 
que le valieron el reconocimiento de la 


C-47 de la FACH. Usaron en su nariz y parte posterior del fuselaje la banda anaranjada. 
Esto los hacia mas visibles para volar en las rutas del Sur con dificiles condiciones atmosféricas. 


Douglas DC-3 empleado por Linea Aérea Nacional (LAN-CHILE) 
durante los afios 1946-1974. 


Con dos de estos aviones, LADECO inició sus servicios en el año 1958. 


Aluminio natural pulido y el timón azul con estrella blanca era lo único que diferenciaba a 
los aviones C-47 de la FACH cuando llegaron a Chile en 1946. 


Uno de los C-47 adquiridos por LAN y reacondicionado: para el transporte de pasajeros. 


> Douglas C-47 perteneciente a la Armada de Chile, que se encuentra 
Con este modelo se inicié el Servicio Experimental Santiago-Punta Arenas en junio de 1946. 


preservado en el Museo de la Aviación Naval ubicado en la 
Base Aeronaval El Belloto. 


Douglas C-47 de la FACH con los colores estándar empleados 
principalmente durante su uso operacional en la Institución. 
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Vista de la parte posterior del C-47 Sky- 
train. 


ciudadania. Dentro de estas actividades 
podemos citar la "Operación Riñihue” que 
consistió en formar un puente aéreo de 
ayuda a la Décima Región que había sufri- 
do los efectos del terremoto en 1960. Por 
otra parte, el Douglas C-47, matrícula 
N° 960, el 22 de febrero de 1966 realizó el 
raid Punta Arenas-Antártica-Punta Are- 
nas, en diez horas de vuelo. 

En el plano modelístico, el Douglas C- 47 


ha sido editado por varias firmas y en dis- 


tintas escalas, destacándose por su cali- 
dad el de Italeri en 1:72 y el de Monogram 
en 1:48. En esta oportunidad realizaremos 
el de la casa italiana Italeri, el que viene 
en caja decorada con un eo R4D de 


800 


Arriba: Detalle del 
tren de aterrizaje 
principal. 


Izquierda: Vista del 
_ soporte y rueda tra- 
sera. 


afio 1944. El plastico en que vienen mol- 
deadas las 62 piezas es de color verde os- 
curo y su consistencia es blanda. Además, 
trae 12 transparencias de muy buena cali- 
dad. 

Los detalles vienen moldeados en bajo 
relieve que estimamos son muy marca- 
dos, pero no tan exagerados como los de 
la firma Match-Box. El ensamble del kit es 
realmente bueno y no requiere masilla si 
ocupamos la técnica de pegado con 
sobrante, que al cabo de un día de seca- 
do, es posible cortar con un cuchillo y 
luego lijar suavemente, para finalizar fro- 
tando fuerte con un paño de franela. 

Hemos elegido armar el C-47, en la ver- 
sión nacional, camuflada, ya que pensa- 
mos es la menos conocida; sin embargo, 
para los que asistieron a la FIDA ‘80, les 
traerá recuerdos de un C-47, camuflado. 
El armado en sí no requiere de indica- 


Arriba: C-47 de la 


FACH, mimetiza- 


do para zona de- 
sértica despegan- 
do de una pista 
sin pavimento. 
Izquierda: Douglas 
C-47 de la FACH 
preservado en la 
Base Cerro More- 
no. 


ciones especiales, salvo que en la versión 
nuestra debemos usar la pieza N° 53, de- 
sechando las piezas N°s 52, 54 y 60. 

La coloración interior es gris claro con 
los asientos verdes, la que se verá si uste- 
des dejan la puerta abierta, y el exterior, 
como es camuflado, usará para la parte 
inferior el color celeste claro pálido, y pa- 


ra la superior, dos tonos, uno café arena y 
el otro, un rosado suave. 

Para el diagrama del camuflaje, es po- 
sible copiarlo del que aparece publicado 
en este número y que corresponde al 
Douglas C-47, matrícula N° 954. «¿PAL 


REVISTA PILLAN 15 


Folland Gnat TMk1 de los Red Arrows 1965. 


por el Team Red Arrows en 1980. 


Í 
| British Aerospace Hawk adoptado 
|] 
| 
| 
| 
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Dassault MD 450 Ouragán empleado por la 
"Patrouille de France” desde el año 1954. 


Dassault Mistere IV A, que formaron parte de 
“La Patrouille de France" desde 1956. 


Aerospatiale/Potez CM 170 Magister empleado por el Team | 
entre los afios 1964 y 1972. Estaban pintados con bandas | 
tricolores sobre el aluminio natural del avión. 


CM-170 Magister con los colores 
usados desde el año 1972. 


Emblema del Escuadrón de 
instrucción N° 312 que 
adorna ambos costados 
del fuselaje del CM-170 2 
Magister utilizado por 

la "Patreyille de France”. 


Dassault Breguet/Dornier Alpha Jet adoptado 
por la “Patrouille de France” 
en septiembre de 1980. 


Insignia actual de la 
escuadrilla "Patrouille de France". 
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QUIPOS 


ACROBATICOS 


Nuestro camino nos lleva a conocer en 
esta ocasión los equipos acrobáticos de 
gran renombre en Europa. Me refiero a 
los teams de Francia e Inglaterra. 

"La Patrouille de France”. Si bien es 
cierto que este equipo se formó en el año 
1953, su pasado glorioso menciona dos 
teams bastante importantes que fueron la 
base del equipo actual. En efecto, en 1931 
se forma el primer team acrobático de la 
Fuerza Aérea Francesa, en la localidad de 
Etampes y se denomina la "Patrouille 
d'Etampes”, usando tres aparatos Morane 
Saulnier MS 230, con los cuales realizó 
presentaciones nacionales e interna- 
cionales hasta 1939. Sin embargo, en este 
período cambiaron de base, alojándose 
en el Salón de Provence, donde está la Es- 
cuela del Aire. Esto ocurrió en 1937. 

En 1934, en Dijon, se forma otro equipo 
acrobático. Esta vez en la Escuadrilla N° 


17. Se denominó "La Patrouille Wiser’ y- 


estaba equipada con aviones Morane 
Saulnier MS 225 y Spad 510. Este equipo 
durante su corta existencia perfeccionó el 
vuelo en formación y 18 maniobras. 
Pasado el lapso que significó la Segun- 
da Guerra Mundial, en 1947 se reactiva- 
ron las maniobras acrobáticas a cargo de 
la llamada “Patrouille de Tours”. En 1948 
se reequipa con aviones Stampe SV4 y 


realiza presentaciones en Francia y otros * 
- operaba aviones Dassault Ouragan. Des- 


países europeos, hasta la llegada a la 
Fuerza Aérea Francesa de material a 
reacción F-84G Thunderjet y De Havilland 
Vampire. En 1950, en Dijon, se forma una 


i tie . . .-ጠ.፡.... A PE, A ey ae 


Claudio Cáceres (5. 


Dassault Mysle empleado por el líder de la Patrouille de Franca: 


escuadrilla con aviones Vampire y en 
1952, en Reims, otro team ve la luz con 
aviones F-84G. 

El año 1953 se refunden ambos teams, 
dando forma a la "Patrouille de France”, 
cuyo primer lider fue el comandante De- 
lachenal. En 1954, la Fuerza Aérea Fran- 
cesa decide usar en su equipo acrobático 
sólo aviones fabricados por su propia in- 


dustria. El team se traslada al Escuadrón. 


del Aire N° 20, en la ciudad de Dijon, que 


de 1955 a 1963, cuatro escuadrones suce- 
sivamente alojaron la patrulla. El es- 
cuadrón N° 12 de Cambrai, en 1955, con 


Ouragan y 1956 con Mystere IV; el es- 
cuadrón N° 4 con Ouragan, en 1956. El es- 
cuadrón N° 2, en la ciudad de Dijon, des- 
de 1957 a 1961, voló en formaciones de 7 y 
12 aviones Mystere IV y el escuadrón 
N° 7, en Nancy, de 1962 a 1963, operó con 
7 Mystere IV, continuando con la tradición 
de emplear aviones nacionales. 

En enero de 1964, debido a razones eco- 
nómicas, se decidió que la patrulla no 
continuara usando aviones de combate, y 
se le asignó como nueva base la Escuela 
del Aire, que había sido la base de la anti- 
gua “Patrouille d'Etampes", desde 1937. 
Además, como nuevo material de vuelo 
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ASA Meets i A 


Exar 


trouille de France”. 


se le entregó, primeramente, 6, luego 3 y 
posteriormente 2 Fouga Magister. Estos 


aviones prestaban servicio, desde 1957, 


Avión Dassault-Breguet/Dornier Alpha Je 


como aeronaves de instrucción a los futu- 
ros pilotos de combate, los que eran alta- 
mente acrobáticos. Originalmente conser- 


varon el color aluminio natural, con banda 
tricolor en alas y timones y una en el fuse- 
laje, interrumpida en la nariz, donde lle- 
vaban la insignia de la Escuela del Aire. 
En 1971, las zonas aluminio son pintadas 
de color azul oscuro y se elimina del lado 
izquierdo de la nariz la insignia, reempla- 
zándola por la de la Escuadrilla. 

“La Patrouille de France” con sus 11 
Fouga Magister realiza sus presenta- 
ciones hasta el 16 de septiembre de 1980, 
fecha en la que después de 60.300 horas 
de vuelo, 810 exhibiciones con más de 20 
millones de espectadores, recibe el nuevo 
material de vuelo: 9 Alpha Jet, los cuales 
conservan los colores usados por los Ma- 
gister. Su última presentación .interna- 
cional corresponde a la primera gira reali- 
zada a EE.UU. y Canadá, en 1986. En la ba- 
se Nellis de la Fuerza Aérea de los 
EE.UU., realiza su presentación con los 
dueños de casa, los “Thunderbirds”. 

“The Red Arrows”. Hablar de la es- 
cuadrilla inglesa es decir que estamos an- 
te la descendiente del team más antiguo 
del mundo, ya que en 1920, en la base de 
Hendon, se forma la primera escuadrilla 
de la Royal Air Force, que operó con cinco 
aviones Sopwith Snipes, haciendo roles y 
loops, en formación, todos unidos a tra- 
vés de un cordel y el líder volando inverti- 
do. 


Hawker Hunter MK-6 utilizado por el 
Team “Black Arrows” de Inglaterra. 
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Folland Gnat operado por la escuadrilla 
acrobática “The Yellowjacks”. 


Posterior a la escuadrilla, la RAF ha te- 
nido muchas otras a lo largo de su histo- 
ria. Tampoco podemos dejar de men- 


cionar los teams del Cuerpo del Aire del 


Ejército y los de la Royal Navy. 

La escuadrilla “Red Arrows" de la RAF 
fue oficialmente formada, en marzo de 
1965, por el teniente Lee Jones, quien ha- 
bía sido, hasta su disolución, el líder de la 
escuadrilla acrobática “The Yellowjacks”. 
También había integrado el team “The 
Black Arrows” que operó con aviones 
Hawker Hunter. Este equipo, durante la 
Feria de Farnborough, en septiembre de 
1958, rompió el récord que mantenía la 
Fuerza Aérea de Paquistán, al efectuar un 
looping con 16 aviones F-86F Sabre. Los 
"Black Arrows" lo realizaron con ocho 


PEN 


a of 


Aviones British Aerospace Hawk T. Mk 1 
de la escuadrilla acrobática inglesa "Red 
Arrows” sobre Egipto. 


aparatos de la escuadrilla con su es- 
quema de pintura negro brillante y cator- 
ce aviones de otros escuadrones, o sea, 
con 22 Hawker Hunter. 

Desde su creación, los “Red Arrows” 
fueron destinados a la base de Faiford 
que queda muy cerca del cuartel general 
de la CFS, en Little Rissington. Los aviones 
que le fueron asignados eran los mismos 
aparatos que usaron el team "The Yellow- 
jacks", los Folland Gnat, que mantenían 
el color amarillo limón. Fueron repintados 
de color rojo total y se les numeró del ] al 
7 en el timón de cola. Hacia fines de 1966, 
la escuadrilla se había presentado en más 
de 100 shows, por casi toda Europa, inclu- 
yendo Noruega, Alemania, Bélgica, Fran- 
cia e Italia. También aumentaron el núme- 
ro de aviones de 7 a 9. Realizaron un tour 
a Malta y Jordania. En 1967 se redujeron a 


Arriba: Aviones Folland Gnat del team 
acrobático “Red Arrows”. 
Izquierda: El team Red Arrows opera nor- 
malmente con nueve aviones Hawk du- 
rante sus presentaciones. 


7 aparatos y les pintaron bandas, de color 
azul, blanco y rojo. Al año siguiente, en 
1968, con ocasión del cincuentenario de la 
RAF, se les pintó el ya clásico rayo blanco 
en el fuselaje. 


Continúa en la pág. 32 
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Con el transcurrir del tiempo, la rápida 
y progresiva evolución del motor turbo- 
shaft, diseñado especialmente para pro- 
pulsar la nueva generación de helicópte- 
ros, trajo consigo un mayor, efectivo y se- 
guro empleo de estas aeronaves, ya que 
el factor peso-potencia era así mejorado 
notablemente. Como dato comparativo, 
se puede señalar que en el año 1954, un 
motor radial a pistón, tipo Alvis Leonides, 
desarrollaba una potencia de 750 HP y pe- 
saba 450 kg, mientras que poco tiempo 
después una turbina Rolls Royce Gnome 
podía entregar una potencia de 1.200 shp 
y su peso no sobrepasaba los 135 kg. El 
consumo de combustible con este tipo de 
turbina es considerablemente menor que 
el de los grandes, pesados y sedientos 
motores a pistón. 

A partir, prácticamente, de la década 
del 60, la construcción de helicópteros con 
motor a pistón quedó reducida sólo para 
modelos pequeños, tipo Bell 47, Hiller UH- 
12, Hughes 300, etcétera. 

Los avances de la ciencia fueron dando 
solución a los grandes problemas que los 
pioneros habían tenido que enfrentar en 
el pasado, por fallas de estructura, siste- 
mas y aerodinámica. 

Nuevos materiales, nuevos sistemas, 
nuevas tecnologías fueron permitiendo al 
helicóptero ocupar el gran vacío que los 
aviones convencionales no podían cubrir. 
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HELICOPTEROS © 
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Rino Poletti Parte XI | 
Helicóptero Bell UH-1B Huey pertenecien- 4 
te al Ejército de EE.UU. de N.A. 


hetes. La excepción era el pequeño heli- 
cóptero OH-13 (Bell 47), armado con una 
bazooka. Posteriormente, la prolongada 
guerra de Argelia fue testigo del trabajo 
en conjunto en papeles tácticos ofensivos, 
por primera vez, de aviones convenciona- 
les y helicópteros. En este conflicto se em- 
plearon helicópteros como el 5-55, S-58, 
H-21 y Alouette. Estos fueron artillados 
con ametralladoras fijas y flexibles, como 
también con cañones de 20 mm, misiles 
SS-10, SS-11 y cohetes de origen norte- 
americano y francés, de diversos calibres. መ 
En esa oportunidad se demostré que el 
helicóptero, además de su gran utilidad 


en el papel de salvamento y transporte, 
En Corea, el helicóptero se empleó con 


bastante éxito en operaciones de rescate, 
pero además demostró ser un arma formi- 
dable como helicóptero de combate. Casi 
todos los experimentos fueron efectuados 
con el modelo Sikorsky S-55, al cual se le 
dotó con ametralladoras y tubos lanza-co- 


podía desempeñar con bastante éxito mi- 
siones de ataque, especialmente sobre 
zonas montañosas y boscosas. En aquella 
fecha, tanto Inglaterra como la Unión So- 
viética no demostraban mucho interés en 
los helicópteros artillados, mientras que 
EE.UU. de N.A. hacía interesantes avan- 
ces al respecto. 

En el año 1955, la compañía Bell Heli- 
copters Textron fue seleccionada para 
proveer al US Army con un nuevo helicép- 
tero utilitario, designado inicialmente 
XH 40 o modelo 240. Como planta de po- 
der tenía una nueva turbina de 600/700 
shp que aún se encontraba en su etapa de 


Bell YH-1B en Vietnam, 1965. 


desarrollo y que había sido diseñada por 
un equipo de ingenieros alemanes radica- 
dos en Norteamérica, contratados por la 
compañía Avco Lycoming. 

Después de someter al helicéptero a 
exhaustivas pruebas, el ejército norte- 
americano ordenó su construcción en se- 
rie en 1959. En esa fecha fue redesignado 
HU-1 (Helicopter Utility 1), surgiendo de 
esa forma el apodo “Huey”. Para no con- 
fundir, su designación fue cambiada 
nuevamente, quedando esta vez como 
UH-1A; pero ya era popular bajo el apodo 
de Huey. 

El UH-1 fue mejorando progresivamente 
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su potencia hasta llegar en 1961 a los 960 
shp (modelo UH-1B). Ese afio, el US Army 
recibió su primera partida de helicópte- 
ros. Meses más tarde, artillados, fueron 
enviados a Vietnam, para ser operados 
por el Utility Tactical Transport Helicopter 
Company. Podían transportar 7/8 infantes 
equipados y estaban artillados con dos 
ametralladoras 0.30, más 16 cohetes de 
2.75 pulgadas. En 1964 reemplazaron defi- 
nitivamente a los helicópteros H-21 de 
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Vietnam. También fueron dotados experi- 
mentalmente con seis misiles antiblinda- 
je, franceses Nord SS 11. 

El UH-1B dotó a la División Air Cavalry 
del Ejército norteamericano y fue el pri- 
mer helicóptero en recibir el nombre de 
“Cobra”. El Cuerpo de Marina recibió en 
1962 los UH-1B "Huey", bajo la designa- 
ción UH-JE. Algunos de ellos fueron dota- 
dos con ametralladoras G.E. tipo “barrel” 
de seis tubos de 7.62 mm. La USAF lo 


'ÚCUAL ES EL PROBLEM, 
AHORA HOMBRE 7. . 
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adaptó en 1963 con la designación UH-1F. 

El armamento del UH-1B variaba según 
su misión; bajo la nariz se le instaló una 
torreta artillada con ametralladoras ca- 
libre 7.62, lanza-granadas de 40 mm, di- 
versos tipos de lanzadores de cohetes de 


todas medidas y cañones de 20 mm. 


Volviendo al año 1961, la compañía Bell _ 
seguía desarrollando nuevas modifica- 
ciones a este ya popular helicóptero. Se le 
instaló una turbina Lycoming de 1.100 shp. 
Su cabina fue ampliada casi en un 50% y 
muchos de sus sistemas mejorados. Nacía 
una nueva versión, era el modelo 205, cu- 
ya designación militar fue UH-1D Iroquois. 
En su interior acomodaba a 12 infantes 
equipados, más la tripulación o seis ca- 
millas, un médico y la tripulación. 

En Vietnam, el ejército norteamericano 
inició operaciones con esta nueva versión, 
evacuando y transportando tropas, desde 
y hacia el mismo frente de batalla. Partici- 
pó en operaciones en conjunto con fuer- 
zas terrestres. 

“En 1963, Bell ya tenía construida la ver- 
sión civil, modelo 205A; pero con una 
nueva turbina de 300 shp más de potencia 
que la anterior. La versión militar fue 
construida con esta turbina en serie, bajo 
la designación UH-1H. Si las versiones an- 
teriores habían tenido éxito, ésta lo tuvo 
mucho más. : 

Pedidos de gran número de países man- 
tenían a la compañía Bell con su produc- 
ción al máximo. También existía una gran 
demanda proveniente de las Fuerzas Ar- 
madas norteamericanas. Bell respondió a 
esta exigencia con una producción de dos 
helicópteros diarios. 


Pas ዘዴ 


En la actualidad, mas de 70 paises 
(entre ellos Chile), emplean o han em- 
pleado el helicóptero Bell UH-1, en sus 
versiones civiles o militares. 

Bajo licencia, se ha construido en Italia, 
Japón, Taiwán, Alemania y República Po- 
pular China. Agusta de Italia diseñó tam- 
bién su propia versión militar del ሀ።-]8, 
bajo la designación AB-204 S con instru- 
mental para toda condición de tiempo, ra- 
dar de búsqueda, sensores antisubmari- 
nos y dos torpedos Mk 44. Pero la historia 
de este helicóptero no termina con la ver- 
sión UH-1H. Bell Hellicopters Textron con- 
tinuó desarrollando nuevas versiones, las 
que se mantendrán operativas mucho 
más allá del año 2000. 


(continuará) 


Arriba: Helicóptero UH-1H 
Iroquois de la FACH sobrevo- 
lando el histórico Fuerte Bul- 
nes (Punta Arenas). 


Izquierda: UH-1 evacuando 
heridos en Vietnam. 


Arriba: UH-1C operando en Vietnam, 1971. 
Izquierda: Bell 205, designación civil del UH-1H. 
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Maniobras Basicas de Vuelo 


EL VUELO RECTO 
Y NIVELADO 


Es la condición aerodinámica de vuelo en que el avión 
(aeronave) mantiene una velocidad constante, sin acelera- 
ciones de ninguna especie, a una altitud (altura sobre el ni- 
vel del mar) dada. 

En otras palabras, el avión está en completo equilibrio de 
las fuerzas que lo afectan y no hay momentos de fuerza que 
lo hagan rotar (en torno al centro de gravedad). El avión 
mantiene movimiento uniforme y vuela por inercia. 

El vuelo recto y nivelado se llama también —en técnica 
aérea— vuelo de crucero y es muy importante, porque la 
mayor parte o mayor tiempo de vuelo, los aviones en gene- 
ral mantienen esta condición de vuelo para dirigirse de un 
lugar a otro. 

El tiempo de vuelo de un avión se calcula a base de la ve- 
‘locidad de crucero, e igualmente la distancia que cubrirá 
con una cantidad de combustible determinada. 


Es conveniente hacer un análisis de las fuerzas que afec- 
tan al avión en vuelo recto y nivelado y su equilibrio, para 
obtener información y deducir conceptos fundamentales en 
la aerodinámica y mecánica de vuelo. 


Recordemos que son cuatro las fuerzas básicas que afec- 
tan al avión en vuelo: Peso (W); Sustentación (L); Propulsión 
(T), la que se denomina Tracción en el avión a hélice y Empu- 
je en el avión a reacción, y la Resistencia (D). 


El análisis más simple del equilibrio de estas cuatro fuer- 
zas, supone que todas son concurrentes en el centro de gra- 
vedad (c.g.) del avión. Así, no hay momentos que hagan o 
tiendan a hacer rotar el avión en torno a este punto y resul- 
tará entonces que la sustentación aerodinámica equilibra al 
Peso del avión, y la Propulsión equilibrará a la Resistencia 
Aerodinámica. 


Es conveniente recalcar que las fuerzas que se equilibran 
(L = W) y (T = D), son iguales y opuestas entre sí, pero no 
son iguales a las otras dos. 


La Sustentación y el Peso son mayores que la Propulsión y 
Resistencia. La proporción aproximada es entre 5 y 15 veces 
mayor, las dos primeras que las dos segundas. Sin embargo, 
aviones modernos de alta performance (capacidad operati- 
va), poseen una altísima cantidad de propulsión, en compa- 
ración al peso, pudiendo incluso, superarlo. 


En el caso que la propulsión sea mayor que el peso, es de- 
cir, que el cuociente T/W sea mayor que la unidad, es evi- 
dente que el avión puede volar y acelerar en la vertical, ha- 
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cia arriba (ascender en la vertical). Tal es la realidad, por 
ejemplo, en aviones de combate modernos de la Fuerza 
Aérea de los Estados Unidos de Norteamérica (U.S.A.F.) co- 
mo el F-15, Eagle y el F-16. 

No obstante, es prácticamente imposible construir un 
avión en que estas cuatro fuerzas básicas resulten aplicadas 
en un mismo punto, el centro de gravedad. Por lo tanto, es 
necesario construir un nuevo perfil aerodinámico capaz de 
equilibrar los momentos (de rotación) que resulten de los 
distintos puntos de aplicación de las cuatro fuerzas básicas. 

Esta función de equilibrio la cumplen tradicionalmente el 
plano fijo horizontai y el plano fijo vertical del empenaje o 
cola del avión. 


Plano fijo vertical 


A 


Plano fijo horizontal 


El plano fijo horizontal es una superficie alar invertida, de 
tal manera que produzca una fuerza hacia abajo, que tienda 
a hacer rotar el avión en torno al centro de gravedad, levan- 
tando la nariz. Este diseño tradicional obedece al hecho de 
que los aviones se construyen con el punto de aplicación de 
la sustentación aerodinámica, más atrás que el punto de 
aplicación del Peso. Es decir, el centro de gravedad está 


F + (Fuerza de cola) 


más adelante que el centro de presión, y el avión tiene, en- 
tonces, la tendencia o característica de diseño, a bajar la 
nariz, por el efecto de estas dos fuerzas: Sustentación y Pe- 
so. 

Así, la superficie alar invertida de la cola tiende a 
equilibrar con su fuerza hacia abajo, esta tendencia a bajar 
la nariz del avión. 


La fuerza negativa de cola (F,) equilibra el momento nariz abajo que crea el C.G. más adelante que el C.P. (Para facilitar 
el análisis, suponemos que T y D actúan en el C.G. del avión. Si no es así, el timón de dirección compensa el momento 
que se cree, produciendo una fuerza lateral, produzca un momento contrario). 


Aquí se sigue cumpliendo que la Propulsión es igual a la 
Resistencia Aerodinámica, pero ocurrirá ahora que la Sus- 
tentación Aerodinámica deberá ser mayor que el Peso, ya 
que deberá soportar, además, la fuerza negativa que se 
crea en la cola, para equilibrar el momento nariz-abajo del 
avión. 

Tenemos entonces, efectuando la sumatoria de fuerzas: 


| 


= W+F; 
፲:=:5 


La Sustentación, en este caso, es mayor que el peso. 
Este es un serio inconveniente en la performance o capa- 


AA ው... AN 


cidad operativa del avión, ya que se debe producir más sus- 
tentación que el peso del avión, y ello trae consigo que se 
produzca mayor Resistencia Aerodinámica, lo que, a su vez, 
requerirá mayor Propulsión. 

Por otra parte, para que el avión sea estable, es necesa- 
rio que el centro de gravedad esté localizado más adelante 
que el centro de presión, para que de este modo, cuando se 
produzca una emergencia, el avión tienda a orientarse al 
viento relativo que vendrá desde abajo y continúe volando, 
en descenso, en vez de levantar la nariz y producir el Stall o 
desplome (caída). Conceptos aerodinámicos avanzados que 
veremos más adelante solucionan este problema, colocan- 
do el diseño aerodinámico de equilibrio adelante del ala 
del avión, en vez de colocarlo en la cola (Canards). 
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ዬን ን ከመው ከክ 


Motores de 
AVIACION - 


Fco. Botton 


Para comprender cabalmente el funcionamiento de esta importante fuente de propulsión 
en una aeronave, conoceremos a lo largo de estos capítulos, y en amena conversación con 
ustedes, sus partes, la relación existente entre ellas, el funcionamiento del sistema 
completo y las fundamentaciones científicas que los hacen posibles; entremezclando, 


MOTORES RECIPROCOS 


(Funcionamiento y Componentes) 


El Coronel Renard, inventor y piloto 
del dirigible “Francia”, escribió en 
1870: "Cuando el motor pese siete 
kilos por caballo de fuerza, será 
posible volar en un aeroplano”. 


El ingeniero alemán Nikolaus August 
Otto (1831-1891) tue el diseñador del pri- 
mer motor de combustión interna, el que 
funcionaba con gas. Este motor fue exhi- 
bido en París en el año 1867; era grande, 
ruidoso y de bajo rendimiento. El motor 
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además, un poco de su historia. 


MOTOR ‘ 

Es en general, cualquier tipo de má- 
quina que transforme energía en tra- 
bajo mecánico. Si la energía utilizada 
es calor liberado en una combustión, la 
máquina generadora de trabajo se de- 
nomina Motor de Combustión o Motor 
Térmico. Análogamente, si la energía 
transformada es eléctrica, el motor se 
denomina Eléctrico o simplemente 
Electromotor; si la energía consiste en 
una fuente de alimentación de líquido 
a presión, los motores se llaman 
Hidráulicos. 


de Otto pasaba a ser, de esta manera, el 
predecesor de la gran mayoría de los mo- 
tores actuales. 

Con posterioridad, nueve años más tar- 
de, Nikolaus Otto diseña otro motor; esta 
vez de cuatro tiempos. El adelanto de este 


motor consistía en que el gas era compri- 
mido antes de su combustión, lo que no 
sólo aumentaba su rendimiento, sino que 
además disminuía el consumo de combus- 
tible. 

El motor de cuatro tiempos proporciona 
potencia sólo en el tercero de ellos; sien- 
do sus cuatro tiempos los siguientes: 


1. RECORRIDO DE ADMISION 

Comienza con el pistón en la parte su- 
perior del cilindro, la válvula de admisión 
abierta y la válvula de escape cerrada. 
Por reducción de presión interna en el ci- 
lindro, entra a éste la mezcla (aire com- 
bustible) a medida que el pistón se mueve 
hacia abajo. Una vez que el cilindro se en- 
cuentra lleno de mezcla, inicia el recorri- 
do de compresión. 


2. RECORRIDO DE COMPRESION: 

Las válvulas de escape y de admisión 
están cerradas por la presión interna. El 
pistón comienza su movimiento ascenden- 


1. RECORRIDO 
DE ADMISION 


te, comprimiendo la mezcla hasta alcan- 
zar su punto superior; ejerciendo una pre- 
sión de aproximadamente seis atmóste- 
ras. 

ENCENDIDO: Consiste en una chispa de 
alto voltaje que enciende la mezcla, dan- 
do comienzo a la combustión. 


3. RECORRIDO DE POTENCIA O 
EXPLOSION 

En esta etapa, el pistón supera el punto 
superior. El intenso calor emitido por la 
mezcla que se quema, expande las molé- 
culas de los gases, aumentando la presión 
de éstos dentro del cilindro cerrado. Este 
aumento de presión ejerce fuerza sobre la 
superficie del pistón empujándolo, violen- 
tamente, hacia abajo. El pistón mueve, a 
su vez, el eje cigieñal, el cual impulsa la 
hélice y los accesorios del motor. Como 
éste es el único movimiento en el ciclo 
que lleva potencia al eje cigieñal, 
siempre habrá un pistón en esta etapa. 


4. RECORRIDO DE ESCAPE 

El pistón se encuentra en el punto más 
bajo del cilindro y la válvula de escape ha 
comenzado a abrirse. El pistón comienza a 
subir, forzando los gases a salir por el 
conducto de la válvula de escape; reali- 
zando, así, una limpieza de gases quema- 

_ dos en el cilindro. 

En resumen, los gases de combustión 

entran al cilindro por medio de un sistema 


2. RECORRIDO 
DE COMPRESION 


de válvulas (de admisión y de escape), 
controladas automáticamente por un ár- 
bol de leva, accionado por el cigieñal del 
motor. En el momento de la ignición del 
combustible, la chispa es controlada por 
el distribuidor, el que va incorporado al 
magneto; el que, a su vez, se conecta me- 
cánicamente al cigieñal. El distribuidor 
envía una corriente eléctrica en forma su- 
cesiva a cada uno de los cilindros; esta 
corriente produce la chispa en las bujías, 
haciendo que el combustible se inflame. 
El combustible explosiona, entregando 
potencia al pistón; el que, a través de la 
biela, transmite el trabajo mecánico al ci- 
gúeñal y éste finalmente a la hélice. 

La gasolina se mezcla con aire en el car- 
burador, formando una fina niebla que 
puede ser aspirada hacia el interior del ci- 
lindro. 


PARTES DE UN MOTOR 

RECIPROCO DE AVIACION 
* CILINDRO: Tubo en donde se efectúa 
la combustión. 
e PISTON: Pieza metálica que recorre el 
interior del cilindro; se compone de 
anillos de compresión y de aceite. 
e BIELA: Pieza metálica recta que trans- 
mite el movimiento al cigueñal. 
e CIGUENAL: Eje con codos en ángulo 
recto, que convierte el movimiento rectilí- 
neo, de la biela, en rotatorio. 
e VALVULAS: Son dos, ubicadas en la 


3. RECORRIDO DE 
POTENCIA O EXPLOSION 


4. RECORRIDO 
DE ESCAPE 


cabeza del cilindro, permitiendo el ingre- 
so de la mezcla al cilindro (válvula de ad- 
misión), y la expulsión de los gases 
quemados (válvula de escape). 

e EJE DE LEVA: Eje con una determinada 
cantidad de codos, que al girar abre y 
cierra las válvulas de admisión y de esca- 
pe alternativamente. 

e CARTER: Sección central del motor, en 
donde se instalan: el cigiiefial, el eje de le- 
va y el aceite utilizado para lubricar el sis- 
tema. 

e ACCESORIOS: 1. Motor de partido 

. Generador 

. Bomba de combustible 

. Carburador 

Bomba de aceite 

. Bomba hidráulica 

. Magnetos. Entre los más importantes. 


ብ. ው ሠል ር ኮ3 


CLASIFICACION DE LOS MOTORES 
DE AVIACION 

Los motores de aviación (de acción 61- 
ternativa) están clasificados de acuerdo a 
la manera en que se sitúan sus cilindros 
en relación al eje cigiiefial. De esta mane- 
ra tenemos: 
e RADIAL: Cilindros en forma de círculo. 
Ejemplo: Aviones C-45 y DC-6. 
* CILINDRO OPUESTO: Opuesto uno al 
otro transversalmente al eje. Ejemplo: 
Mentor. 
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MOTOR EN LINEA 


ኣመጣ -- 


MOTOR RADIAL 
(O ESTRELLA) 


TN 


MOTOR CON CILINDROS EN V ፪ | 


MOTOR CON CILINDROS OPUESTOS 


DIB: Antonio Plaza 87 


ae 


Historias y 
Anecdotas 


Muchas anécdotas se han vivido en torno al Douglas C-47. En esta oportunidad les rela- 
taré dos que han ocurrido a dotaciones del Grupo de Aviación N° 10 de nuestra Fuerza 


Aérea. 


ENTUMIDO 


Ocurrió en un vuelo de un C-47 que 
cubría la ruta Punta Arenas-Balmaceda, 
en invierno. La temperatura exterior era 
de 15 grados bajo cero, el tiempo estu- 
pendo, la visibilidad excelente como para 
gozar del vuelo que hasta ese momento 
era tranquilo, pues en ese instante se sin- 
tió un ruido como la explosión de un mo- 
tor; luego dos golpes más que estreme- 
cieron la nave. La tripulación alertada 
procedió a chequear todo: instrumental, 
motores, combustible, etc. Verificado to- 
do parece normal. ¿Qué habrá sucedido?, 
se preguntaban. ¿Agua en el combus- 
tible? ¿Hielos en los carburadores? Afor- 
tunadamente, los golpes no siguieron y 


Claudio Cáceres G. 


todos se tranquilizaron no sin antes pres- 
tar más atención a todos los sistemas del 
avión. 

Minutos después los golpes o explo- 
siones se repitieron con más frecuencia e 
intensidad. La tripulación se preocupó, 
por cuanto los golpes así como venían, re- 
pentinamente, se terminaban de la misma 
forma. Se intercambiaban opiniones, aná- 
lisis de la situación y conjeturas, sin llegar 
a nada concreto. Transcurrieron otros lar- 
gos 15 minutos antes de que continuaran 
estos extraños golpes. El Comandante de 
la aeronave ordenó al mecánico chequear 
la zona de cola del avión. La orden fue 
cumplida al instante. La inspección visual 


indicó carga amarrada, todos los pasaje- 
ros sentados, excepto uno que se hallaba 
de pie junto a la puerta de carga. Finaliza- 
do el chequeo, el mecánico inició el regre- 
so hacia la cabina, viendo con estupor que 
el pasajero que estaba de pie, daba brin- 
cos de un metro de altura, encogiendo las 
piernas y el cuerpo, para luego dejar caer 
sus aproximadamente 80 kilos de peso, 
en el pasillo del avión, provocando los 
“extraños golpes". El pasajero le dijo al 
mecánico: “qué frío hace, menos mal que 
he podido saltar, de lo contrario me 
habría entumido” 


(Cont. en la siguiente página) 
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EXIGENTE © 


En el año 1960, durante el puente aéreo 
más grande que se haya realizado en Chi- 
le, a raíz del terremoto que azotó a las re- 
giones del sur del país, los C-47 del Grupo 
de Aviación N° 10 tuvieron la misión de 
llevar ayuda y traer a Santiago a los 
ciudadanos que habían perdido todos sus 
enseres. Estos vuelos con pasajeros se 
realizaban aprovechando al máximo la 
capacidad de los aviones. 

En cierta ocasión, en el aeródromo “Las 
Marías" de Valdivia, un C-47 después de 
bajar su preciosa carga, consistente en 
frazadas, medicamentos y víveres, la tri- 


Viene de la pág. 19 


La década dei 70 no fue propicia para 
los “Red Arrows", ya que al margen del 
problema energético que los mantuvo sin 
actividad durante largo tiempo, por razo- 
nes de economía de combustible, debe 
sumarse la eyección del líder, Denis Ha- 
zell, estrellándose el avión. 

En enero de 1971, otro miembro del 
team debió abandonar la escuadrilla por 
razones médicas. Dias más tarde, en un 
entrenamiento, dos aviones chocan en 
vuelo, falleciendo cuatro pilotos del 
equipo. Por todas estas razones, la es- 
cuadrilla permaneció desactivada por un 
tiempo, reapareciendo en 1978, para par- 
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pulación ordenó subir al avión a los dam- 
nificados que esperaban ordenadamente 
la orden para viajar. Al completarse el cu- 
po y por carecer de cinturones de seguri- 
dad, los pasajeros fueron amarrados des- 
de el primer asiento al último con un solo 
cinturón. 

Después de poner en marcha los moto- 
res, el Comandante de la nave vio a un 
hombre que maleta en mano corría deses- 
peradamente hacia el avión, haciendo se- 
ñas para que lo llevaran. Ordenó que lo 
dejaran subir. Sete ubicó en un asiento y 
se le amarró, como al resto de los pasaje- 
ros. 

En el transcurso del vuelo, el pasajero 
llamó al mecánico y le dijo: ¿Me puede 


ticipar en el 25% aniversario de la 
"Patrouille de France”. Posteriormente, 
acompañaron a la escuadrilla italiana 
"Frecce Tricolori”,en la ciudad de Floren- 
cia. Al finalizar el año 1979, el equipo ha- 
bía efectuado 1.292 presentaciones: en 
Bélgica, Canadá, Dinamarca, Finlandia, 
Francia, Alemania, Grecia, Irlanda, Italia, 
Jordania, Malta, Holanda, Noruega, Por- 
tugal, Suecia y EE.UU. Su última presenta- 
ción en aviones Gnat la llevaron a cabo en 
el mes de septiembre de 1979, en la 
ciudad de Abingdon y St. Athan. : 

En el invierno de 1980 llegan al equipo 
los 9 B.A.E Hawks, con los cuales se 


traer un café, por favor? El mecánico cor- 
tésmente le contestó: Lo siento mucho, 
señor, pero no tenemos a bordo ningún ti- 
po de atención. El pasajero replicó: 
¿Cómo es posible? Entonces, tráigame 
una frazada o un cojín para este asiento 
tan duro. El mecánico afligido le respon- 
dió: Lo sé, señor, pero le insisto que no te- 
nemos servicio. 

El pasajero explotó diciendo: Llegando 
a Santiago voy a reclamar, Deseo hablar 
con el Comandante de la nave. Qué clase 
de avión es éste. A uno lo sientan de lado, 
lo amarran con un cordel, y no hay café ni 
cojines. Yo pagué para viajar cómodo. Le 


voy a mostrar —y le enseñó al mecánico 


un pasaje aéreo... de Lan Chile. 


entrenan los nuevos integrantes del 
team, a fin de poder lograr los mejores re- 
sultados y realizar presentaciones espec- 
taculares. Lamentablemente, ocurrieron 
varios accidentes, perdiéndose tres apa- 
ratos. Afortunadamente, los pilotos pu- 
dieron salvarse eyectándose. 

No obstante estos incidentes propios de 
este tipo de vuelo, se puede decir que los 
"Red Arrows" son fieles exponentes de la 
tradición aérea inglesa. ¿SPA 


Bibliografía: “Aerobatics Team of the World". 
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Nuestras posibilidades de vida depen- 
den del so! y no sólo dependemos los se- 
res humanos, sino que la vida en todas 
sus manifestaciones, animal y vegetal. 

Nuestra galaxia tiene al sol como 
centro y a su alrededor giran planetas y 
estrellas. El planeta Tierra, según lo que 
sabemos hasta ahora, es el único que 
tiene una posición privilegiada con res- 
pecto al Sol, situación que ha permitido 
que en la Tierra haya surgido la vida, la 
que se mantendrá mientras el Sol nos con- 
tinue alumbrando. 

El programa de estudio de Geografía 
del Ministerio de Educación Pública inclu- 
ye estos temas para los estudiantes chile- 
nos, y el Planetario de la Universidad de 
Santiago, ubicado en la Av. Libertador 
Bernardo O'Higgins, frente a la Estación 
Central, está haciendo un aporte real- 
mente admirable con su programa “Hijos 
del Sol". En él, los jóvenes pueden cono- 
cer, viendo y escuchando, las diferentes 
teorías, desde la más antigua hasta la ac- 
tual, que han explicado a través del tiem- 
po el origen y funcionamiento de nuestro 
Universo; también pueden conocer a fon- 
do la teoría actual que encontró al Sol co- 
mo fuente de vida y centro del movimien- 
to estelar. 

No es una clase común y corriente, es 
más bien un viaje por la galaxia, en el 
que participan todos los asistentes, gra- 
cias a los efectos especiales de la cúpula y 
el poderoso proyector Zeiss; el aspecto 
principal de este programa educativo es 
que quienes lo vean ya no olvidarán dón- 
de vivimos, cómo nos movemos en el es- 
pacio, cómo nos relacionamos con los 
otros planetas y, sobre todo, que existi- 
mos porque también existe el Sol. 

Ahora sabemos por qué“es el “astro 
rey” y por qué el programa se llama "Hijos 
del Sol". 


El Proyector Zeiss, con su apariencia 
extraterrestre, muestra los siglos, sabios 
y astros que nos permiten comprender el 
maravilloso mecanismo del sistema solar. 


Jaime Andrade es uno de los intérpretes 
que participa en los conciertos de los días 
sábado. 


María Eugenia Correa 


Además de su programa educativo, en el Planetario 
se realiza los días sábado, a las 20:30 hrs. un concierto 
audiovisual, que trata de encaminar a la persona ha- 
cia un conocimiento íntegro de su propio ser y su pro- 
yección en el medio. Este concierto cuenta con la par- 
ticipación de Jaime Andrade y José Ignacio Valdés, 
quienes efectúan sus interpretaciones con guitarra 
acústica y sintetizadores controlados por computador. 
La ambientación se logra mediante la iluminación, las 
diapositivas y el proyector Zeiss, encargado de 
mostrar la majestuosidad del firmamento, en un viaje 
del espacio de paz interior. 

El Planetario de la USACH comienza a mostrar algu- 
nas de sus posibilidades, que son infinitas y sorpren- 
dentes. 


<“<—o °° 


El viaje al firmamento, durante 
el concierto, se hace acompaña- 
do por la música de José Ignacio 
Valdés y la ambientación del 
proyector Zeiss. 
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- CONOCIENDO A NUESTROS 


ODELISTAS . 


C. Cáceres G. 


Acogiendo las solicitudes de numerosos  UH-1H, en escala 1:32, también de Revell. | materia modelistica? 
lectores del país, hemos salido a visi- Esto ocurrió allá por 1969-1970. R. Nos dedicamos en aquel tiempo a 
tarlos. En esta oportunidad fuimos a la P. ¿Qué pasó en los años siguientes en comprar los kits fabricados en Chile y 
ciudad de Valparaíso para conversar con : 
un par de modelistas, quienes son consi- 
derados como los precursores de este 
hobby, en esa ciudad. 

Con mucha gentileza fuimos recibidos 
por los hermanos Enrique y Guillermo 
Valdés Manríquez, con quienes entabla- 
mos el siguiente diálogo: 


ፌ 


P. Dentro del marco de las obligaciones 
de vuestras respectivas actividades de 
profesor, Enrique, y de químico analista, 
Guillermo, ¿dónde encaja la pasión por 
este hobby? 

R? Tal como Ud. señala, nuestros traba- 
jos nos absorben gran parte de nuestro 
tiempo, y al margen de la convivencia fa- 
miliar, nuestra terapia relajadora-la cons- 
tituye el plastimodelismo. 

P. ¿Cómo comienza en ustedes esta afi- 
ción? - 

8. Realmente, no comienza por los 
aviones, ya que lo primero que tuvimos 
fue el barco "USS Missouri" de la Revell, 
fabricado en nuestro pais; posteriormen- 
te, nuestros padres nos regalaron un Bell 


LOS AMIGOS DE PILLAN 


A Claudio Valdivia Olate, 15 9ሸ65, le interesan mucho 165 
maquetas; pero debido a su costo, ha volcado sus inquietudes 
en el tallado de aviones en madera, área en la cual se ha espe- 
cializado y elabora modelos con gran habilidad y precisión. 

Actualmente cursa el segundo medio en el Liceo Manuel 
Barros Borgoño y su sueño es postular a la Escuela de Especiali- 
dades de la Fuerza Aérea de Chile. 

Lector habitual de Pillán, nos visitó para mostrarnos sus tra- 
bajos y conversar sobre materias aeronáuticas. Dijo que se de- 
dicaba a su hobby sólo cuando tenía tiempo después de haber 
terminado sus tareas y los fines de semana. Hasta ahora ha 
construido 16 aviones en madera, todos ellos con bastante de- 
dicación. 
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luego logramos adquirir alrededor de 350 
modelos importados; o sea, nos aprovi- 
sionamos. z 

P. Ustedes se definen como autodidac- 
tos. ¿Qué nos pueden decir al respecto? 

R. Nosotros decimos que somos autodi- 
dactos en el sentido que nadie nos ha en- 
señado técnica alguna; es más, hemos 
traspasado conocimientos a otros mode- 
listas. Por ejemplo, casi todos los kits 
traen el tablero de instrumentos en calco- 


manía. Nosotros ocupamos el plástico con 
la forma del tablero, lo pintamos de negro 
o gris y luego raspamos con un taladro el 
sitio donde va cada instrumento; así el co- 
lor base del plástico resalta, logrando un 
gran realismo. 

P. ¿Siguen alguna temática en sus mo- 
delos? 

R. Jamás hemos tenido ni creemos que 
vayamos a tener alguna temática, ya que 


-el espectro de modelos y escalas a las que 


nos dedicamos es bastante amplio. 

P. ¿Qué herramientas y materiales uti- 
lizan para hacer sus modelos? 

R. Respecto de las herramientas, pode- 
mos decir que el aerógrafo y el taladro 
que empleamos son artesanales fabrica- 
dos por nuestro amigo Jaime Vogel. Ade- 
más, tenemos una sierra de joyero y las 
otras herramientas comunes entre todos 
los modelistas. Como materiales usamos 
otros elementos por ser más baratos, co- 
mo son: en vez de plasticard utilizamos 
letreros publicitarios de plástico y para 


masilla y pegamento utilizamos el dilu- 
yente acrílico. Es lo mejor. 

P. ¿Qué técnicas pueden recomendar a 
nuestros amigos modelistas? 

R. Creemos que no tenemos técnicas 
para recomendar, pero sí un consejo. No 
importa cuál sea la demora en tiempo pa- 
ra el armado y acabado del modelo, si el 
resultado final es óptimo. 

P. ¿Qué cantidad de kits tienen en este 
momento? i 

R. Podríamos responder la pregunta en 
dos partes. Antes del terremoto teniamos 
90 kits armados y ahora, sólo 15; pero por 
armar 250, aproximadamente. 

P. ¿A qué están dedicados actualmente 
respecto a modelismo? 

R. Nos encontramos abocados a conse- 
guir modelos escasos o descontinuados; 
no importa que estén armados, ya que un 
buen “baño” de soda cáustica con agua, 
elimina cualquier tipo-de pintura y nos 
permite trabajar el modelo a nuestro esti- 


lo. Por otra parte, estamos trabajando en 
un AT-6 Texan, escala 1:72 de Heller, el 
cual pintaremos con los colores de la es- 
cuadrilla brasileña “Da Fumaca”, para 
presentarlo en la exposición organizada 
por IPMS-Chile, en septiembre de este 
año. 

Tuvimos la oportunidad de ver el traba- 
jo realizado en el interior de este modelo 
y lo calificamos simplemente de: “Fuera 
de serie”. Además, este par de buenos 
hermanos son socios fundadores de la 
IPMS-Valparaíso, que agrupa a modelis- 
tas de la V Región. Por eso nos solicitaron 
que diéramos su dirección y teléfono para 
que todos los amigos que deseen contac- 
tarse lo hagan a: 

Huito 565, casa 7. Fono: 211446, Valpa- 
raíso. 

Así como hemos llegado a Valparaíso 
en esta ocasión, próximamente iremos a 
otras ciudades a fin de que nos conozca- 
mos todos los cultores de este hermoso 
hobby. BS 


Pentel — 
Rolling Writer 
Boligrafos 

de Tinta 
Liquida 


Tres Usos En Uno 
Omarcador 
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Hace mucho tiempo que existe la certe- 
za que el destino final del ser humano es- 
tá entre las estrellas y ya no hay duda que 
con el tiempo el hombre pondrá el pie en 
otros planetas. Se estima, incluso, que 
para las décadas posteriores al ፀሸ6 2000 
los viajes espaciales serán tan rutinarios 
como lo es hoy volar en avión. 

La NASA, por ahora, ha volcado nueva- 
mente sus miradas hacia el cielo, olvidan- 
do el desastre que constituyó la explosión 
del transbordador Challenger y la muerte 
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de siete astronautas. La meta es realizar 
una vasta exploración de Marte y, poste- 
riormente, enviar astronautas en lo que 
sería la primera expedición humana a 
otro planeta. 

La atracción del planeta rojo parece 
irresistible. Desde ya, los ingenieros nor- 
teamericanos han iniciado el examen de 
las tecnologías necesarias para nuevas 
misiones no tripuladas. En particular, se 
estudia la posibilidad de colocar, en 1998, 
un robot capaz de desplazarse sobre la 


superficie marciana. El vehículo pasaría 
meses explorando y luego recolectaría 
material del suelo y muestras de rocas pa- 
ra traerlas de regreso a la Tierra. 

Los planes preliminares de esta misión 
ya fueron dados a conocer a contratistas 
industriales y pronto se espera otorgar 
contratos a las empresas aeroespaciales. 
Entre éstos se incluiría el estudio de siste- 
mas automáticos móviles de superficie 
con los requisitos para descender a través 
de la tenue atmósfera marciana, hasta 


። ጋ 


EL ORBITADOR 
VIKING 


NAVE DE DESCENSO 
VIKING: 
PERFIL DE DESCENSO 


1. Separación de la nave 
nodriza en órbita. 
_ 2, Orientacién para aban- 
donar la órbita. 
3.Encendido de entrada 


(ocho motores monopropul- - 


sores de hidracina). 
4.Preparación de la entra- 
da (transmisión de datos al 
orbitador para su posterior 
retransmisión a la Tierra). 
- 5, Entrada en la atmósfera 
marciana a 243,84 km. Ex- 
pulsión del escudo térmico. 
La velocidad de descenso 
en este punto es de 900 
km/h. 6. Despliegue del 
- paracaídas a 5.791 m. 
7.Separación del para- 
caídas: el descenso final co- 
mienza a 1.402 m. La velo- 


cidad de descenso disminu- 
ye de 233 km/h a 9,6 km/h 
con el cohete de frenado. 


8. Aterrizaje suave. 
sensores de las patas apa- 
gan los motores. 


"NAVE DE ATERRIZAJE VIKING 


SONDAS A LOS PLANETAS 
EL ORBITADOR VIKING 


1, Antena de baja ganancia. 2, Sensor de luz, 
dispersa. 3, Motor de propulsión del orbitador. 
4. Depósito de combustible. 5. Depósito de 
presionizante. 6.Depésito de oxidante. 
7. Antena de retransmisión. 8, Antena de alta 
ganancia. 9, Discriminador solar y sensor solar 
de navegación. 10. Cartógrato de infrarrojos. 
11. Cámara de reproducción de imágenes vi- 
suales. 12. Detector de agua en la atmóstera 
de Marte. 13.Omnibús del orbitador. 
14. Persianas de control térmico. 15, Cohetes ` 
de control de posición (CO2). 16. Panel solar 
(4) que genera electricidad a partir de la luz so- 
lar. 17. Dispositivo de seguimiento de Canope. 


CARACTERISTICAS TECNICAS 


CUERPO DEL ORBITADOR: un anillo octogonal 
de 45,7 cm de altura, con caras alternadas de 
139,7 cm y 50,8 cm. 

PESO, CON PROPULSORES: 2.324 kg. 


NAVE DE ATERRIZAJE VIKING 

1, Antena de UHF. 2. Antena de alta ganancia. 
3. Sismómetro. 4. Blanco de prueba de imanes 
y cámara. 5, Radioaltimetro electrónico N° 2. 
6. Espejo de aumento. 7, Procesador del cro- 
matégrafo de gases y del espectrómetro de 
masas. 8, Cámara de televisión (2). 9. Brazo 
del equipo de meteorología. 10. Sensores me- 
teorológicos. 11. Amortiguador de descenso. 
12. Cepillo limpiador del imán. 13, Procesador 
biológico. 14.Brazo del equipo recoge- 
muestras de la superficie. 15. Cabeza recoge- 
muestras. l6.Imanes. 17, Motor de descenso 
final (uno de los tres): 18 toberas cada uno, mo- 
nopropulsor de hidracina, empuje variable 
entre 28,1 y 289,4 Kgf. 18. Embudo fluorescen- 
te de rayos X. 19. Antena de radar y radar de 
descenso final (bajo la estructura de la nave). 
20. Motor de balanceo (4), monopropulsor de 
hidracina, empuje de 3,94 Kgf. 21, Depósito de 
propulsor de descenso final (2). 22. Antena de 
baja ganancia. 23. Protección contra el viento 
generador termoeléctrico de radioisótopos (2). 
24. Fuente energética del generador termo- 
eléctrico de radioisétopos (2). 


NAVE DE DESCENSO VIKING PLEGADA 
25. Envoltura aérea. 26. Casquete de protec- 
ción biológica. 27, Patos de la nave plegadas. 
28.Escudo térmico de la envoltura aérea. 
29. Base de protección biológica. 30, Punto de 
separación. La unidad biológica de la nave de 
aterrizaje contenía, en 0,028 m? de espacio: 
tres laboratorios químicos automatizados, un 
ordenador, hornos minúsculos, contadores de 
radiactividad, filtros, lámpara solar, croma- 
tógrato de gases para identificar los productos 
químicos, 40 termostatos, 22.000 transistores, 
otros 18.000 componentes electrónicos y 43 vál- 
vulas miniaturizadas. 


CARACTERISTICAS TECNICAS: 

El cuerpo de la nave de descenso es una caja 
hueca de seis caras de 46,2 cm, fuertemente 
protegida por placas en las partes superior e 
inferior. Las seis caras miden 109,2 cm o bien 
55,9 cm. Altura, de la base a la parte superior 
de la antena de alta ganancia: 2,13 m. 


ILUSTRACIONES: ENCICLOPEDIA 
ILUSTRADA DE LA EXPLORACION DEL 
ESPACIO. 
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Después de la 
Tierra, el planeta ro- 
jo ofrece las condi- 
ciones más hospita- 
larias para el ser hu- 
mano en el sistema 
solar. 


posarse sobre el rocoso terreno. 

Desde que los dos Viking norteamerica- 
nos se posaron en el planeta en 1976 no 
se ha intentado ninguna misión a Marte. 
La nave para la misión recolectora de 
muestras, capaz de regresar a la Tierra, 
sería de mayor peso y complejidad que la 
Viking, ya que no sólo debería portar el 
vehículo móvil y otros sistemas de explo- 
ración, sino también el sistema de propul- 
sión necesario para el regreso. 

El gran auge que ha tomado el proyecto 
de la misión tripulada a Marte busca rea- 
firmar una posición de liderazgo norte- 
americano después del desastre sufrido 
por el Challenger y está de acuerdo con el 
propósito de la NASA de que "el hombre 
podrá establecerse permanentemente en 
la Luna y Marte, aprovechar la energía y 
materias primas del exterior para de- 
sarrollar productos y tecnología en bene- 
ficio de la Tierra y la especie humana”. 


ESTACION ESPACIAL 


Paralelamente, se ha impulsado el pro- 
yecto de una estación espacial que sería 
una plataforma de arranque de las explo- 
raciones planetarias y una estación inter- 
media para una base permanente en la 
Luna. 

Esta estación espacial sería una exten- 
sión lógica de la flota de transbordadores 
espaciales, ya que ellos llevarían las 
piezas para que los tripulantes las monta- 
sen en órbita. Los transbordadores, ade- 
més, llevarían provisiones, nuevas tripu- 
laciones y proyectos a la estación espa- 
cial. 

Constaria de cinco módulos presuriza- 
dos que se espera poner en órbita en los 
primeros años de la década de 1990. Dos 
serán utilizados como vivienda, uno como 
laboratorio científico, uno como laborato- 
rio tecnológico y manufactura y otro como 
módulo logístico. 

Los módulos cilíndricos —cada uno de 
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11,5 x 4,37 metros— cabrán en las bode- 
gas de los transbordadores. Serán inter- 
conectables para ampliar la estación, ya 
que se proyecta más tarde añadir espacio 
para tripulaciones más numerosas. La 
construcción en el espacio necesitará dos 
años o más y, por lo menos, 17 vuelos del 
transbordador, para llevar todas las 
piezas. Los ingenieros esperan que en la 
construcción se utilicen los servicios de 
astronautas con escafandras espaciales y 
su propia propulsión que ya se han ensa- 
yado con éxito. La estación, además, 
tendrá tableros solares en torma de alas 
para generar la electricidad necesaria. 


CARRERA ESPACIAL 


El esfuerzo que se desplegará para lle- 
gar a Marte está tomando las característi- 
cas de la carrera hacia la Luna de los años 
60. A pesar de que científicos y astro- 
nautas han exhortado a Estados Unidos y 
la Unión Soviética a realizar conjuntamen- 
te el primer vuelo espacial tripulado a 
Marte el año 2000 y las Naciones Unidas 
han instado a este vuelo en forma conjun- 
ta, ya que "la era espacial es un asunto 
mundial”, los intentos y planes, por aho- 
ra, van en forma separada. 

La Unión Soviética está comprometida 
en un vigoroso programa de exploración 
marciana. A partir de 1992 se ha planeado 
el lanzamiento de más de 27 mil kilos de 
instrumentos científicos, medios de apoyo 
y medios automáticos para explorar la su- 
perficie del planeta rojo. Esto constituye 
una masa de cargamento más voluminosa 
que todas las que Estados Unidos ha lan- 
zado al espacio en el ámbito del programa 
de exploración planetaria. 

Como parte del proyecto de viaje tripu- 
lado a Marte, tres cosmonautas soviéticos 
vivieron en el interior de una nave espa- 
cial durante 365 días, totalmente aislados 
del mundo exterior y en condiciones simi- 
lares a las de un largo vuelo autónomo sin 


- aprovisionamiento exterior. Las condi- 


ciones de despegue, vuelo y aterrizaje, se 
simularon de la forma más real posible, 
así como las condiciones de alimentación 
y aspectos sicológicos de convivencia 
entre los tripulantes. 

Los científicos soviéticos hablan abier- 
tamente de sus planes de realizar mi- 
siones a Marte y han logrado una gran ex- 
periencia en un módulo de gran tamaño 
que probablemente servirá de núcleo pa- 
ra una estación espacial más grande. 

La Comisión Nacional sobre Espacio de 
Estados Unidos, por otra parte, tiene un 
ambicioso plan de exploración del espacio 
para los próximos cincuenta años y en él 
se contemplan “asentamientos humanos 
más allá de la órbita terrestre, desde las 
colinas de la Luna hasta los llanos de Mar- 


te. 
VIDA 


Debido a que Marte es el planeta más 
similar a la Tierra siempre ha inspirado la 
posibilidad de que existan seres extra- 
terrestres. Sin embargo, las naves espa- 
ciales norteamericanas no tripuladas que 
se posaron sobre su superficie en los años 
70 disiparon en parte esa ilusión, ya que 
no encontraron señales de vida, pero des- 
cubrieron que, después de la Tierra en el 
sistema solar, Marte ofrecía las condi- 
ciones más hospitalarias para los seres 
humanos. 

Algunos científicos sostienen que los 
experimentos realizados aún permiten la 
posibilidad que exista una forma de vida 
primitiva, pero exótica, en Marte. 

Además, la llegada del hombre a Marte 
puede tener muchas sorpresas. Reciente- 
mente, científicos soviéticos en conversa- 
ción mediante satélite con científicos nor- 
teamericanos, asombraron a sus colegas 
al decirles que era posible la existencia 
de un "oasis" subterráneo en el por ahora 
misterioso planeta rojo. ¿LA 
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ATELIER DEL 
MODELISTA 


Muchos modelistas nos han preguntado 
más de una vez, si existen alternativas 
para reemplazar las pinturas que reco- 
miendan los fabricantes de kits, como 
Humbrol, Pactra, Molak, Airfix, Testors u 
otras. 

La respuesta se remonta a los primeros 
años en que el modelismo llegó a Chile. 
En esos tiempos tener una maqueta ya 
era una odisea, y nos conformábamos con 
armarlo solamente, hasta que nuestra 
propia superación nos llevó a "tratar" que 
el o los modelos se parecieran a los 
aviones reales. Como pintura se ocupaba 
desde témpera hasta esmalte sintético y 
los más osados opacaban este esmalte 
echándole polvo talco muy fino sobre la 
pintura cuando ésta aún no se secaba. 

Como alternativa podemos usar dos ti- 
pos de pinturas, que fácilmente encontra- 
remos en cualquier negocio dedicado al 
rubro, las pinturas laca acrílica y laca a la 
piroxilina (Duco). Para utilizar cualquiera 
de estas pinturas es necesario observar 
ciertos cuidados a fin de evitar que el tra- 
bajo a realizar se vea inutilizado o con de- 
fectos que no podamos corregir. Parte de 
estos cuidados son que estas-pinturas sólo 
se utilizan con aerógrafo, y su disolución 
se efectúa con diluyente especial para el 
producto y no permite su uso alternativo, 
o sea, el diluyente acrílico se puede usar 
para pinturas acrílicas y también para Du- 
co, pero el diluyente Duco no puede ser 
usado en pinturas acrílicas, pues las cor- 
ta, inutilizando la pintura. También la lim- 
pieza del aerógrafo debe ser muy prolija y 
con el diluyente correspondiente, cada 
vez que cambiemos de color. Por razones 
de seguridad debemos pintar en un sitio 


Claudio Cáceres G. 


Planeador de transporte /asalto DFS-230 escala 1:72 ( maqueta cortesía del Sr. Carlos 
Quiroz). 


con bastante ventilación y sin calefacción 
en uso, también recomiendo usar una 
máscara de teflón que venden en las 
ferreterías y su costo no excede de $ 100. 

Las ventajas de usar estas pinturas son 
numerosas, destacándose el ahorro, ya 
que cada tarro de 1/8 de litro cuesta apro- 
ximadamente $ 450 y rinde bastante, co- 
mo podrán ver más adelante. Por otra 


parte, al comprar los colores básicos, 
amarillo, azul, rojo, blanco, negro y alu- 
minio, es posible preparar cualquier tono 
del espectro de colores, sólo hay que sa- 
ber las proporciones de las combinaciones 
y no tendrán problemas. También se usan 
estas pinturas como base para verificar 
las uniones y enmasillado del kit, recuer- 

Continúa en pág. 42 
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CAPITULO ፤ 


Desde muy antiguo, el hombre ha 
expresado su curiosidad por las cosas que 
le rodean, y acerca de si mismo. 

Un ejemplo de esto es que en la Grecia 
antigua, cuna de las ciencias, el filósofo 
Heráclito de Efeso', en su obra “De la Na- 
turaleza", ya hace mención, y con pro- 
piedad, acerca de la importancia de lo 
que posteriormente se denominaría 
"Filosofía Natural” y después Ciencia Na- 
tural. Utilizó, tal vez por primera vez, la 
palabra UNI-VERSO; queriendo decir, con 
esto, que el “Orden” o “Armonía” exis- 
tente entre todas las cosas: soles, 
estrellas, planetas y entes constituyentes 
también de todas las cosas, se encierran 
en un solo y gran circulo “Armónico”, el 


Ecología: 


El planeta 
TIERRA, 
nuestro hogar 


Francisco Botton 


“Vista de la Tierra desde el espacio, en donde se aprecia parte del continente 
africano”. Fotografía tomada desde la Apollo 11. 


que, cuando es apreciado por el hombre, 
se llama COSMOS? (bello, ordenado; de 
allí Cosmético). Estos términos acabaron 
por desconcertar a toda la Tradición Reli- 
giosa Griega, la que actualmente conoce- 
mos como Mitología Griega. 

Con posterioridad, otro filósofo, esta 
vez Jónico, Anaximandro de Miletos 
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(610-547 a.C.) creador de la Geografía 
Científica, diseña el primer mapa 
terrestre. 

Filolao, filósofo itálico (siglo V a.C.), 
discípulo de Pitágoras, hace el descubri- 
miento del movimiento de traslación de la 
Tierra, negando, por otra parte, la posi- 
ción céntrica respecto del Universo, y atri- 


buyó esta posición al fuego (Sol)..Por es- 
tas ideas fue perseguido, como lo sería, 
2.000 años más tarde, Galileo-Galilei. 
Continuamente, los hombres de ciencia 
se preocuparian de una u otra manera por 
poseer un conocimiento más exacto del 
mundo que les rodeaba, ya que por natu- 
raleza, sentimos curiosidad acerca de no- 


La ecologia quiere hacerle ver al hombre que 
debe vivir de acuerdo a los principios de la 
naturaleza y no en contra de ella. 


sotros mismos, nuestros semejantes y el 
mundo en que vivimos. 

Asi, el hombre fue acumulando conoci- 
mientos que lo llevaron a establecer las 
"Ciencias". Fuera del amplio campo de las 
ciencias fisicas, desarrolló las Matemáti- 
cas, la Astronomía, la Física, la Geología 
y la Química: 

Del mismo modo, la Geología se ha di- 
vidido hoy en áreas separadas más limita- 
dos: Meteorología, Climatología, Hidrolo- 
gía, Geoquímica, Geofísica, Sismología, 
Vulcanología y Oceanografía se conside- 
ran como más o menos separadas de la 
Geología; sin embargo, éstas y otras cien- 
6165 colaterales, tienen una raíz y un pro- 
fundo significado geológico y debemos 
considerarlas para un mejor entendimien- 
to de la Tierra. 

Después de analizar, someramente, lo 
que ha sido el evolucionar de las ciencias 
relacionadas con el estudio de la Tierra, 
desde sus comienzos, nos asalta la prime- 
ra pregunta: ¿Cuál es la importancia de la 
Geología como una ciencia? 

En primera instancia, conoceremos la 
relación Hombre-Geología. 

Cuando vamos a la playa y nos damos 
cuenta de que la arena no es más que par- 
ticulas de rocas que han sido desgastadas 
por acción de las alas del mar, cuando in- 
tentamos explicarnos el porqué de las du- 
nas en algunas playas y principalmente 
en desiertos, cuando admiramos esce- 
nografías tales como las grandes catara- 
tas, cañones, como el de Zión o el Gran 
Cañón. y. el Lago Créter Monte Mazama, 
cuando nos asustamos por los repentinos 
movimientos del suelo que nos sustenta, 
por acomodación de sus placas geográfi- 
cas, o cuando simplemente nos preocupa- 
mos por el clima, estamos aplicando, ob- 
servando y haciendo Geología. 
~ ta Geología (del griego gê = tierra y 
logos = estudio) está intimamente rela- 
cionada con la Ecología, pues Geología es 
la ciencia que estudia los principios, pro- 
cesos y fenómenos de la Tierra, 

Desde que el primer hombre, como 
tal, se quedó sobre la tierra para vivir, ali- 
mentarse y desarrollarse, la hizo su hogar 
junto a una gran variedad de otros seres 
vivos. 

Hoy el hombre se ha preocupado por el 


l El apogeo de su pensamiento se calcula en el 
500 a.C. 


2 COSMOS, del griego: su opuesto es CAOTI- 
CO. Otro tanto sucede con MUNDUS en latín, 
su opuesto es INMUNDO. 


Dr. Juan Grau 


estudio del medio en el cual vive, con el 
fin de que con un acabado conocimiento 
de su inmediato hábitat y de la tierra to- 
da, pueda mejorar sus condiciones de ví- 
da. Los geólogos del petróleo buscan de- 
pósitos petrolíferos y de gases naturales, 
los que conforman nuestros principales 
combustibles. Los geólogos mineros in- 
vestigan los depósitos de hierro, uranio, 
plomo y zinc o depósitos no metálicos, co- 
mo piedra caliza, carbón, sal, yeso, pota- 
sa y rocas fostorosas, productos minera- 
les de vital importancia para la industria, 
construcción, medicina e investigación 
científica, entre otros. Los geólogos hidró- 
logos ayudan a la localización de aguas 
subterráneas para usos industriales y do- 
mésticos. Los mineralogistas estudian los 
minerales desde el punto de vista físico y 
químico; la clasificación de las gemas está 
dentro de su campo. Los petrólogos estu- 
dian la composición y origen de las diver- 
sas rocas, estimando, así, el uso de terre- 
nos eminentemente rocosos. Los paleon- 
tólogos trabajan con fósiles, restos o tra- 
zas de vida pasada, aportando.un mayor 
conocimiento de sí misma a la raza huma- 
na. Los esfratigrafos y geólogos estructu- 
rales estudian el orden en que se forma- 
ron las rocas y su disposición en la corteza 
terrestre, etc. 

Así, la humanidad entera está y estará 
siempre en constante contacto con la geo- 
logía y necesitando de ella. Pero la geolo- 
gía no basa su fin sólo en el progreso de 


la industria común o tecnológica, sino que 
principalmente su estudio, mejor dicho el 
estudio de nuestro hogar, tiene como me- 
ta la óptima utilización de los recursos na- 
turales, siguiendo el Orden y Armonía de 
que la naturaleza es poseedora y que nos 
planteaban los antiguos filósofos en $us 
cartas y obras, proporcionando de esta 
manera sólo el bienestar del hombre a 
través del bien común. Esto es preocupa- 
ción incesante de la Ecología; porque el 
hombre forma parte de esta Armonía Uni: 
versal y cuando se aparta de"ella, buscan- 
do rápida y egoistamente su beneficio 


“inmediato, es el primero que pone en pe 
ligro su propia existencia, ya que ,.. 


Continuará 
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CARTAS 


ESTEBAN GUTIERREZ C. (San Miguel) 

Los kits que analizamos, generalmente, for- 
man parte de nuestra coleccién; pero tratare- 
mos de publicar el lugar donde los venden. 


CARLOS VARGAS B. (San Fco. de Mostazal) 

Las tres vistas del Twin Otter y sus corres- 
pondientes medidas salieron publicadas en 
“Pillán” N° 6, sección Aviokardex. 


MAURICIO GONZALEZ R. (Talca) 
Te aconsejamos escribir a IPMS (Casilla 2174- 
Stgo.) y solicitar información. 


CARLOS VASQUEZ O. (Punta Arenas) 

Nos alegramos que te guste “Pillán”. Los nú- 
meros atrasados puedes solicitarlos a Tarapacá 
1129 - 2° Piso - Santiago. El valor del ejemplar 
es de $ 220. 


GERMAN TRONCOSO B. (Puente Alto) 

Los posters de FIDA 80, 82, 84 y 86 y las insig- 
nias de Grupos de la FACH no están a la venta. 
En cuanto a tu sugerencia de crear un vocabu- 
lario de modelismo, la realizaremos en breve. 


JAIME LAMAS S. (Viña del Mar) 

Gracias por tus felicitaciones, nos alientan a 
seguir adelante. Los reportajes del Phantom 
Alouette, versión naval, y Jet Ranger, saldrán 
más adelante. El Bo-105 de la FACH actual- 
mente presta servicios en actividades SAR y 
enlace. 


GUILLERMO ZAPATA C. (Ancud) 
Nos alegra mucho que te guste la sección 


FE DE ERRATA 
En la edición N° 20, página 11, en la 


lectura de foto dice: (Lat. 87° S), debe 
decir: (Lat. 79° S). 
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“Historia Mundial de la Aviación” y pronto lle- 
gará a los aviones alemanes de la Segunda 
Guerra Mundial. 


CARLOS HERBIAS C. (Buin) 

El helicóptero que viste es un Bell 222 y es ci- 
vil. Los aviones escolta de los transbordadores 
espaciales son Northrop T-38, “Talon”, de pro- 
piedad de la NASA. 


EDUARDO DOREN G. (Nuñoa) 

Nos sentimos complacidos que te sea de 
gran ayuda la sección “Aeroplastimodelismo”. - 
Los kits sin pegamento (snap) carecen de de- 
talles. El AT-6 Texan, de Heller, es un buen kit 
y, al igual que el Canberra de Match-Box, 
pueden ser versión chilena. Sus precios fluc- 
túan entre $ 700 y $ 1.900. Finalmente, el catá- 
logo Hasewaga lo puedes solicitar directamen- 
te a la fábrica en Japón, acompañando seis cu- 
pones de respuesta internacional que puedes 
adquirir en Correos de Chile. 


Viene de la pág. 39 


den que en un número anterior recomen- 
dé pintar de aluminio totalmente el avión 
para ver si aparecían algunas irregulari- 
dades a fin de corregirlas en ese momen- 
to. 

La disolución de la pintura debe ser si- 
guiendo la pauta que señalamos a conti- 
nuación: debemos vaciar una octava par- 
te del contenido a otro tarro o frasco, 
agregándole unas cinco porciones de dilu- 
yente y procurando que el envase quede 
muy bien cerrado. Al pintar debemos 
agregar nuevamente diluyente, pero esta 
vez en proporción ocho a uno, por lo que 
se debe dar unas ocho a diez manos para 
que el tono del color deseado sea óptimo. 


RENE BARRIOS R. (San Fernando) 

Preguntamos a los “Halcones” tu inquietud 
sobre los vuelos acrobáticos en tu ciudad y nos 
dijeron que les escribieras directamente a 
"Escuadrilla de Alta Acrobacia, Halcones”. Es- 
cuela de Aviación, Capitán Avalos. Paradero 
34, Gran Avda. Santiago. 


DANIEL DUHART S. (Las Condes) 

Los colores del Canberra chileno son idénti- 
cos al inglés; por lo tanto, te sirve el diagrama 
que viene en la caja Match-Box; además, son 
iguales al del H. Hunter analizado en esta re- 
vista. 


CLAUDIO PEREZ P. (Viña del Mar) 

Es bastante difícil conseguir un plano del Sea 
Harrier, en escala 1:72. La cabina del F-86 
Sabre, si bien no es igual, sirve para transfor- 
marla en una de Sea Horrier. Los kits Mo- 
nogram e Italeri llegan a nuestro pais. Con res- 


pecto a "Pillancito”, no saldrá nuevamente. (24 


La gran ventaja es que el secado es ins- 
tantáneo. Por el contrario, si ustedes no 
diluyen en esa proporción corren el riesgo 
de que la pintura les corroa el plástico de 
su modelo. 

Como última recomendación, cuando 
corresponda pintar un avión con un es- 
quema de pintura camuflada, demos una 
base total de pintura acrílica, así nos evi- 
tamos el problema que podría ocasionar- 
se al retirar el masking tape, y éste salga 
con la pintura base adherida a su pega- 
mento. Finalmente debemos advertir que 
ninguno de los dos tipos de pintura acepta 
combinaciones con pinturas estándar de 
los tarritos que acostumbramos a utilizar. 
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SERES 
EXTRATERRESTRES 


EN NUESTRO PLANETA 


pag. 44 


Eugenio Ugarte 


La espectacular revelación en torno a 
que hace cuarenta años científicos norte- 
americanos encontraron los cuerpos de 
cuatro extraterrestres, luego que éstos 
murieron al estrellarse su nave espacial 
en Nuevo México, fue difundida por todos 
los medios de comunicación del mundo. 
La noticia, dada a conocer por Timothy 
Good, uno de los más serios investigado- 
res de OVNIS de Gran Bretaña, en un 
diario londinense, es un adelanto de lo 
que revela en su libro "Más Allá de lo 
Ultrasecreto: el ocultamiento mundial 
sobre OVNIS”. 

El autor sostiene que el gobierno norte- 


americano creó una comisión secreta, cu- | 


yo nombre era “Majestic 12” para exami- 
nar e investigar noticias de OVNIS 
estrellados a fines de la década del 40. 


Uno de estos accidentes ocurrió la no-AW4 


che del 24 de junio de 1947. Una flota de 
OVNIS surcaba raudamente el cielo del 
Estado de Nuevo México y, de pronto, uno 
de los aparatos chocó cerca de la base 
aérea de Roswell. 

Good afirma que los investigadores en- 
contraron allí cuatro cuerpos de seres hu- 
manoides y al respecto asegura que en un 
informe del entonces jefe de la CIA, Ros- 
coe Hillenroetter para el Presidente 
Dwight Eisenhower se consigna que: 
“cuatro seres casi humanos habían sido 
aparentemente expulsados de la aerona- 
ve en algún momento previo a su explo- 
sión. Los seres habían caído a tierra a 
unos tres kilómetros al Este del lugar don- 
de se estrelló el aparato. Los cuatro esta- 
ban muertos y en avanzado estado de 
descomposición por la acción de depreda- 
dores". 

El informe señala también que “estos 
seres tienen apariencia humana, pero los 
procesos evolutivos y biológicos respon- 


sables de su desarrollo han sido bastante 
distintos a los observados en la especie 
homo sapiens”. 

El autor de estas sensacionales infor- 
mociones dice que el documento es total- 
mente auténtico y que Eisenhower lo ocul- 
tó al igual como lo hizo con todas las acti- 
vidades de esta misteriosa comisión Ma- 
jestic 12. 

Una vez dado a conocer este hallazgo, 
inmediatamente han surgido especulacio- 
nes sobre la posibilidad de que estas afir- 
maciones sean falsas. Si se pudiera de al- 


; guna manera comprobar la autenticidad 


del informe, sin duda sería una valiosa 
prueba sobre la veracidad del relato y 
constituiría un caso concreto y real entre 
- las variadas historias sobre ocultamientos 
de cadáveres de extra terrestres por parte 
~ del 8፡98ክናበ። norteamericano. 


= 8 PROBABILIDADES 

Ante la permanente interrogante res- 
pecto de la existencia de extraterrestres y 
de sus viajes a nuestro planeta, el investi- 
gador Von Däniken en su libro “Los extra- 


+ e Se በ 


terrestres volverán" afirma que en la in- 
mensidad del cosmos existen miles de 
millones de estrellas con formas de vida. 
Nuestro sistema solar es sólo una parte 
minúscula del mismo y el cálculo del nú- 
mero de estrellas de nuestra Vía Láctea 
es de unos 100.000 millones, con una hipó- 
tesis de 18.000 millones de sistemas pla- 
netarios. Däniken sostiene que "si consi- 
deramos que sólo un planeta de cada cien 
gira en torno al Sol, quedarán siempre 180 
millones de planetas con posibilidades de 
vida en los mismos. si de estos planetas 


M 


sólo estuviera habitado el uno por ciento, 
quedarían siempre 180 planetas semejan- 
tes a la Tierra, donde pueden muy bien vi- 
vir seres parecidos a nosotros, algunos de 
ellos tal vez en estado cavernícola y otros 
con una civilización milenaria muy supe- 
rior a la nuestra. Estos últimos parecen 
ser los que han visitado nuestro globo 
desde épocas muy remotas”. Su hipótesis 
la fundamenta con innumerables datos 
arqueológicos, los cuales ahondan aún 
más el constante misterio en torno a este 
apasionante tema. ቺዊ፳ፈ 
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PROPULSOR 
TAPAS DELANTERAS DE LOS PROPULSORES 


ALA INFERIOR DERECHA 


PROPULSOR 


$ 


Para que continúen la colección 


Pillán les ofrece una nueva nave galáctica. Esta vez se trata de una aeronave de reco- — 


Arme u na nocimiento y defensa, quizás de un mundo que ya llega. 
Lean atentamente las instrucciones y trabajen con los planos que aparecen en las pági- 
E nas 24, 25, 46 y 48 y tendrán un modelo igual al que aparece en portada. 
N AVE Para dar mayor consistencia a la nave espacial, se recomienda pegar las plantillas pre- 


viamente sobre un papel oficio de escritura a máquina, usando de preferencia un pega- 


- ESPACIAL . a 


Por Claudio René Gonzólez 


4. Armado de patines (delantero y 6. Armado parte del fuselaje... se unen 
traseros). con cubierta superior. 


1. Armado de propulsores (cuatro). 


፣ 
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5. Pegado de fuselaje. 7. Armado de antenas (cuatro). 


2. Posteriormente, se pegan las tapas en 
el interior de los propulsores. 


8. Nave en su 
parte inferior con 
la ubicación de 
patines, tirantes 
y propulsores. 


3. Armado de alas (cuatro). 
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TIRANTE IZQUIERDO 
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DOBLEZ 


ANTENAS 


Distintivos que caracterizaron los 
C-47 del Grupo N° 10 de la FACH. 
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DU FUERZA REREA DECHILE ' 


Distintivo del Grupo N* 6 
(Punta Arenas, 1964.) 


ይ. Eichmann O. (87 


AVIOCARDEX DC-3/C-47 SKYTRAIN +. 


Los primeros aviones de transporte Fuerza Aérea de Chile, llegaron al paisen 954, más un DC-3, número 901. Estos 
Douglas C-47 Skytrain adquiridos por la 1946, con los números de matrícula 950 al aviones se integraron a la dotación del re- 
cién creado Grupo de Transporte N° 1, el * 
que en 1948 fue designado Grupo! de 


CARACTERISTICAS TECNICAS Transporte N° 10. El DC-3 fue adaptado 
= para uso del Presidente de la Republica 
Planta Ge ፀ699፻:.::፡፡::5.:...5፡፡9፡9.ኀ፡0፡፡9፡225. : Dos motores Pratt & Whitney, de la época. 


En 1953, la FACH recibió los C-47 
N° 956, 957 y 959 y los DC-3 N° 955 y 958. 
El 959 además de ser empleado como 
avión de transporte, prestó valiosos servi- 
cios como avión ambulancia, 

Más tarde, nuevas adquisiciones fueron 
aumentando el numero de este tipo de 
avión, en el inventario de la Fuerza Aérea 
መ ን መ ሚች ከ. A ጠሩ ፡ de Chile, hasta llegar al N° 972. 

A ባ..፡....፡.ቭ.። ጋ ae e .ኙ Los aviones Douglas DC-3/C-47 fueron 
] retirados del servicio en 1980, cumpiiendo > 
en la FACH 34 años de ininterrumpido em- 
pleo operativo. 


radial de 14 cilindros y 1,200 HP cada uno. 


Dimensiones 


Performances 
Velocidad máxima 
Techo de servicio 
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RINO POLETTI 


